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Motore für Verkehrsflugzeuge. 


Von Dipl.-Ing. O. Schwager, Charlottenburg. 


Das Verkehrsflugwesen steht im Anfang seiner Entwick- 
lung. Leider kann nicht gesagt werden, daß die Aussichten 
für seine Entwicklung sehr günstig erscheinen, wenn sich 
auch die Oeffentlichkeit z. Zt. des Luftverkehrs in einer 
Weise bedient, die sich noch vor einigen Jahren nicht er- 
warten ließ. Die Ursache hierfür liegt in dem augenblick- 
lichen Versagen der Eisenbahn. Sobald hier wieder geord- 
nete Verhältnisse eingetreten sind, wird man sich des Luft- 
verkehrs nur noch in Ausnahmefällen bedienen. 

Mehr Aussicht bietet jedoch das Flugzeug für den P ost- 
verkehr als Zubringer der Post zu den Ueberseedampfern. 
Für diesen Zweck wird das Flugzeug in den nächsten Jahren 
nicht mehr zu entbehren sein, weil infolge Schiffraum- 
mangels die Postgelegenheit nach den überseeischen Ländern 
noch nicht den Stand der Vorkriegszeit erreicht haben wird. 
Auch das Luftschiff als Vermittler des Ueberseeverkehrs 
wird das Flugzeug als Zubringer für Post und Fahrgäste 
nicht entbehren können. Die Aufgabe, auf Grund der Kriegs- 
erfahrungen Verkehrs- und Postflugzeuge einschließlich ge- 
eigneter Motoren zu entwickeln, ist daher ebenso dringend 
wie dankbar. Nachstehende Ausführungen sollen sich mit 
dem Motor beschäftigen und Entwieklungsrichtungen auf- 
stellen. 

Wirtschaftlichkeit und Betriebssicher- 
heit sind die Hauptanforderungen, die an einen Motor für 
Verkehrsflugzeuge zu stellen sind. 

Maßgebend für die Wirtschaftlichkeit sind die 
Kosten für 1 tkm Förderleistung. Es ist ohne weiteres klar, 
daß der Motor am wirtschaftlichsten sein wird, der bei 
geringem Verbrauch das geringste Eigengewicht besitzt, bei 
dem also das Verhältnis zwischen gesamtem fliegendem Ge- 
wicht und Nutzlast am günstigsten wird. Zu berücksichtigen 
sind ferner die Lebensdauer und die Änschaffungs- und 
Unterhaltungskosten des Motors; jedoch ist der für die Ab- 
schreibung und Unterhaltung in die Berechnung einzu- 


setzende Betrag gegenüber den sich aus den Nutzlasten er- 
gebenden Einnahmen und den diesen gegenüberstehenden 
Aufwendungen für Betriebsstoffkosten, Gehälter, Löhne und 
allgemeine Unkosten nicht von ausschlaggebender Bedeutung. 

Es ist nun zunächst zu untersuchen, auf welcher Grund- 
lage ein Flugmotor zu bauen ist, um hei einem bestimm- 
ten Motorgewicht die höchste, größtmögliche 
Förderleistung herausholen zu können. 

Entsprechend seiner Eigenschaft als Verbrennungsmotor 
ist die Leistung eines Flugmotors von dem im die Zylinder 
eingesaugten Luftgewicht abhängig. Da der Flugmotor je- 
doch in den verschiedensten Höhen arbeitet und je nach 
Verwendungszweck des Flugzeuges die größte Betriebsdauer 
in Höhen über 2000 bis 3000 m haben wird, so ist ohne 
weiteres klar, daß das vorhandene Motorgewicht meist nur 
zu einem Bruchteil ausgenutzt wird und in der Höhe viel 
totes Gewicht mitgeführt werden muß. Im Interesse eines 
geringen Einheitsgewichtes, das auf die Leistung des Motors 
in der Höhe bezogen werden sollte, ist es daher geboten, 
Flugmotoren so zu bauen, daß sie bis zu den üblichen Reise- 
flughöhen ihre Leistung beibehalten, selbst auf die Gefahr 
bin, daß hierdurch das Gewicht des Motors, bezogen auf seine 
Bodenleistung, höher wird. 

Um die Leistung eines Flugmotors bis zu gewissen Luft- 
dichten gleich zu halten, ist es nur erforderlich, dafür zu 
sorgen, daß die Dichte der vom Motor angesaugten Luft bis 
zu diesen Luftdiehten gleich bleibt. 

Die nächstliegende Maßnahme ist daher Ausrüstung der 
Kraftanlage mit einem Vorverdichter, der während des 
Fluges so zu regeln ist, daß die dem Vergaser zugedrückte 
Luft die gleiche Dichte hat wie die Luft am Boden. ‚Es ist 
selbstverständlich, daß für eine derartige zusätzliche 
Maschine ein gewisses Gewicht aufgewendet werden muß. 
Bei Verwendung von Turbokompressoren, die entweder un- 
mittelbar unter Zwischenschaltung von Zahnradgetrieben 
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vom Flugmotor aus oder bei mehrmotorigen Flugzeugen 
(Riesenflugzeugen) von einem zentralen Getriebe oder einem 
besonderen kleineren Flugmotor aus getrieben werden, be- 
trägt nach den bisher ausgeführten Anlagen das Mehrgewicht 
0,25 bis 0,65 kg/PS, je nachdem, bıs zu welcher Luftdichte 
(Flughöhe) die Leistung gleich gehalten werden soll. 

Man kann jedoch dem Motor auch Luft zuführen, deren 
Dichte gleich der Dichte ist, bis zu der der Motor seine 
Leistung beibehalten soll. In diesem Falle benötigt der Motor 
lediglich einen größeren Hubraum, erhält also größere 
Zylinder als ein Motor gewöhnlicher Bauart, 
während die Triebwerksteile die gleichen bleiben. Da ein 
solcher Motor in geringeren Höhen durch die erforderliche 
Drosselung der Luft auf eine geringere Dichte in bezug auf 
die Wärmeverhältnisse im Zylinder stark unterhelastet ist, 
verträgt er höhere Verdichtungsgrade als ein Motor gewöhn- 
licher Bauart, so daß sich bei voller Oeffnung der Gasdrossel 
der mittlere Druck im Verhälinis der den Verdichtungsver- 
hälinissen entsprechenden thermischen Wirkungsgrade er- 
höht. Infolgedessen wird ein solcher überbemessener 
undüberverdichteter Motör seine Leistung bis zu 
einer noch geringeren Luftdichie beibehalten, als der Ver- 
größerung des Hubraumes gegenüber einem Motor gewöhn- 
licher Bauart entspricht. Ein überbemessener Moior ist daher 
auch stets überverdichtend auszuführen. Die Gewichtsver- 
hälinisse eines solchen Motors liegen im allgemeinen, wenn 
die Gleicherhaltung der Leisiung nicht zu weit getrieben 
werden soll, günstiger als bei Anlagen mit Vorverdichter. 
Das Zylindergewicht eines neuzeitlichen Flugmotors beträgt 
4—5 kg/l Hubraum. Für einen 160-PS-Motor, der bei 1400 
Umläufen in der Minute einen Hubraum von rd. 15 ] benötigt, 
haben wir somit ein Zylindergewicht von 15.45 = 67,5 kg, 
also rd. 70 kg. Soll die Leistung dieses Motors bis 3000 m 
Höhe gleich gehalten werden, so wird unter der Voraus- 
setzung, daß dieser Motor ein überbemessener und gleich- 
zeitig überverdichtender sein soll, eine Hubraumvergröße- 
rung von rd. 25 v.H. gegenüber einem gewöhnlichen Motor 
benötigt, so daß für den Höhenmotor 0,25 . 70 = 175 kg mehr 
an Zylindergewicht aufzuwenden ist. Rechnet man für in- 
folge Zylinderdurchmesser- und eiwaiger Hubvergrößerung 
erlorderlich werdende Verlängerung des Gehäuses und der 
Kurbelwelle oder Verlängerung der Kurbelschenkel noch ein 
gewisses Melhırgewicht, etwa 12,5 kg, hinzu, so ergibt sich der 
Gesamtaufwand an Mehrgewicht für den Höhenmoior zu, 
30 kg = 0.187 kg/PS. Man kann annehmen, daß der 
Gewichtsaulwand für Ueberbemessung bis zu 50 v. H., ie 
nachdem, bis zu welcher Höhe die Leistung gleich bleiben 
soll, sich zwischen 0,175—0,450 kg/PS bewegen wird. Für 
Höhen bis zu 6000 m scheint daher unter allen Umständen 
der überbemessene Motor gegenüber dem Motor mit Vorver- 
dichter in bezug auf Gewichtsaufwand im Vorteil zu sein, 
ganz abgesehen von der baulichen Einfachheit des über- 
bemessenen Motors, 

Bezüglich wirtschaftlichen Verbrauchs stellt der über- 
bemessene und tberverdichtende Motor ebenfalls die gün- 
stigste Lösung für den Motor für Verkehrsflugzeuge dar. 
Infolge des höheren Verdichtungsgrades erhöht sich der 
thermische Wirkungsgrad. Ferner wird die’ Verbrennung 
beschleunigt, so daß mit ärmeren Gemischen gearbeitet 
werden kann, ohne ein schädliches Nachbrennen befürchten 
zu müssen, ` 

In welcher Weise sich der Einfluß der Ueberbemessung 
oder der Gleicherhaltung der Leistung bis zu einer bestimm- 
ten Höhe auf den Brennstoffverbrauch lür je 1 tkm äußert, 
zeigt nachstehende Aufstellung der Gewichisverhältnisse 
eines Flugzeuges mit 160-PS-Normalmotor gegenüber 
einem solchen mit 160-PS-Höhenmotor mit bis 3000 m 
Flughöhe gleichbleibender Leistung. Diese Höhe kann vor- 
läufig als die übliche Reisehöhe für Verkehrsflugzeuge an- 
gesehen werden, weil einerseits in dieser Höhe eine künst- 
liche Atemluftzuführung ohne weıteres entbehri werden kann 
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und auch für die Verkehrssicherheit diese Höhe günstig ist. 
Noch höher zu fliegen ist wohl ohne weiteres möglich und 
wäre auch wirtschaftlicher, doch empfiehlt sich dieses für 
Verkehrsflugzeuge wegen der in noch größeren Höhen 
herrschenden Kälte nicht, zumal auch bereits in Höhen unter 
3000 m Heizung der Fluggastkabine kaum zu entbehren ist, 
falls das Flugzeug den Reisenden die erforderliche Behag- 
lichkeit gewähren soll. 


Normalmotor: Hohenmotor 

Flugzeugzelle ohne Motor, Kühler 

und Behälter, einschließlich 

Luftschraube und Nabe . 430 kg 530 kg 
Motor mit Kühler, Kühlwasser 

und Auspufftopf . . 350. 380 . 
Brennstoff für 3% Std. . 136 .. 116 _., 
Oel für 3% Std.. .. j a-a 9. Er 
Behältergewicht . . . u 19: 5 5 „ 
Instrumente . . z a zu wa 15 oa 15 % 
Flugzeugführer > . . <a BB. 85 
Gewicht des betriebsbereiten 

Flugzeuges mit Führer und 

Beiriebsstoff für 3% Std. . 1040 kg 1150 kg 
Gesamtes fliegendes Gewicht . 1200 „ 
Mithin reine Nutzlast . . i60 kg 


Für den Höhenmotor ist das Gewichi der Flugzeugzelle 
wegen der sich aus nachstehender Rechnung ergebenden 
höheren Nulzlast um 100 kg schwerer eingesetzt, weil einmal 
die höhere Nutzlast ein größeres Eigengewicht aus Festig- 
keitsrücksieliten erfordert, und zum anderen Male auch für 
die Kinrichtung mehr Gewicht aufzuwenden ist. 

In 3000 m Höhe leistet der 160-PS-Normalmotor, günstig 
gerechnet, nur noch 120 PS, so daß die Leistungsbelastung 
dieses Flugzeuges sich zu 1200/120 = 10 kg/PS errechnet. 
Wird der 160-PS-Höhenmotor in 3000 m ebenfalls mit 10 kg/PN 
belastet, so ergibt sich hier 
das gesamie fliegende Gewicht zu 
und abzüglich des Gewichts des beiriebs- 


160 . 10 = 1600 kg 


bereiten Flugzeuges 1150 ,„ 
die reine Nutzlast zu 450 kg, 
d s. I . 100 = 180 v. H. mehr gegenüber dem Flug- 


zeug mit Normalmotor. 

Der obiger Gewichtsaufstellung zugrundegelegie Brenn- 
stollverbrauch bezieht sich auf die Motorleistung am Boden. 
Beim Normalmotior nimmt mit zunehmender Flughöhe der 
Brennstoffverbrauch mit der Quadratwurzel aus der Lufi- 
dichte, deren relativer Wert für 3000 m, mittlere Jahresver- 
hältnisse vorausgeseizi, 0,727 beträgt, ab. Wird für Steigen 
und Gleitflug sowie Standlauf der Motoren in beiden Fällen 
der Betriebsstoffverbrauch für % Std. in Abzug gebracht, so 
sieht für den Flug in 3000 m Höhe an Brennstoff zur Ver- 
fügung 
für den Normalmotor für -~ 


für den Höhenmotor für 3 Std. 

Bei einer Fluggeschwindigkeit von 150 km/Std. für beide 
Flugzeuge und unter Vernachlässigung des während des 
Sieigens und Gleitfluges zurückgelegten Reiseweges ergibt 
sich die Förderleistung: 

für den Normalmotor zu 0,160.35.150= 84 ikm 

und den Höhenmotor zu . 0,450.3.150 = 204 tkm 
und der Brennstoffverbrauch für 1 ikm 


für den Normalmotor zu I = 1,62 kg/tkm 

und den Höhenmotor zu en = 0,57 kg/ikm. 

Der Normalmotor gebraucht also gegenüber dem Höhen- 
motor für 1 tkm Förderleistung 22 089 m = 18 v. H. 


u,57 


Jahrgang 1919, 15. Dezember 


Die der Gewichtsaufstellung zugrundegelegten Motoren 
sind die in Deutschland meist gebräuchlichen Sechs- 
zylinderreihenmotoren mit einem auf die Boden- 
leistung bezogenen Einheitsgewicht von 1,7—1,8 kg/PS (beim 
Ilöhenmotor entsprechend mehr), wie sie noch bis Ende des 
Krieges in Benutzung waren. Inzwischen ist es jedoch 
gelungen, das Gewicht auf 1,25—1,35 kg/PS herabzusetzen, 
ohne die Betriebssicherheit zu verringern. Der sich hieraus 
ergebende Gewichtsunterschied der Motoren von rd. 80 bis 
90 kg kommt der Nutzlast zugute so daß diese 

für das Flugzeug mit Normalmoior 160 +90 = 250 kg 

für das Flugzeug mit Höhenmotor 450 +90 = 540 kg 
beträgt. Hiermit ergäben sich Förderleisiungen von 131 und 
242 tkm und Brennstoffverbrauchsziffern von 1,04 und 
0.48 kg/tkm, so daß der Höhenmotor immer noch 85 v. H. 
mehr als der Normalmotor leistet oder der Normalmotor rd. 
137 v. H. mehr Brennstoff verbraucht. 

Eine noch leichtere Motorbauart würde das Bild zwar 
noch etwas zugunsten des Normalmotors verschieben, aber 
immerhin bliebe die Ue&berlegenheit des Höhenmotors noch 
beträchtlich. 

Es ist ersichtlich, daß durch Erleichterung des Eigen- 
gewichtes die Leisiung des Flugzeuges nicht so sehr ge- 
steigert wird wie durch Gleicherhaltung der Leisiung. Würde 
der Leistungsausgleich bis auf 4000 m getrieben und diese 
Höhe als die Normalreisehöhe benuizt, was immerhin noch 
gut möglich wäre, so ergäbe sich eine Ueberlegenheit des 
Höhenmotors in bezug auf Förderleistung von 208 v. H. und 
der Mehrverbrauch des Normalmotors gegenüber dem Höhen- 
motor mit 256 v. H., bezogen auf die Förderleistung. 

Der Motor für Verkehrsflugzeuge sollte sich daher mehr 
in der Richtung des Höhenmoiors als in der Richtung des 
leichten Schnellaufermotors entwickeln. Im Interesse der 
Betriebssicherheit ist jedoch eine Herabsetzung der Lager- 
belastungen erwünscht und hierfür selbst eine Erhöhung des 
Gewichtes als zulässig zu erachten, sofern der Motör über- 
bemessen ist. 

Auch für Seeflugzeuge kommt lediglich der stark 
überbemessene Motor in Frage. Die Ueberquerung des 
Ozeans in niedriger Höhe durch den englischen Flieger 
Alcock mit einem Flugzeug mit 2 Stück 375-PS-Rolls-Royce- 
motoren stellt lediglich eine Sportleistung dar, von einer 
nennenswerten Nutzlast kann nicht gesprochen werden. Hätte 
Alcock ein Flugzeug mit gleich starken Motoren benutzt, die 
ihre Leistung bis 6000 m Höhe beibehalten hätten, und wäre 
er in dieser Höhe geflogen, so häite er die Reisedauer von 


8 

16 Std. auf 16. Y 0,525 = 10,5 Sid. abkürzen können, und 
in diesem Falle statt 16.2.375.0,225 = 2700 kg Brennstoff 
nur 10,5.2.375.0,225=1800 kg benötigt, woraus sich eine 
Gewichisersparnis von 2700 — 1800 = 900 kg ergibt. An Oel 
waren ungefähr 60 kg gespart worden, so dal mit einer 
Gesamtersparnis von rd. 1000 kg gerechnet werden könnte. 


Giese: Zur Kreuzung von Eisenbahnen. 
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Werden hiervon, sehr reichlich gerechnet, 300 kg für Ueber- 
bemessung der Motoren in Ansatz gebracht, so bleiben für 
Nutzlast 700 kg übrig. Je nach Wetterlage wird es natür- 
lich zweckmäßig sein, nur einen Teil dieser Nutzlast auszu- 
nutzen und den Rest als Brennstofireserve an Bord zu 
nehmen. Weiter kommt für Seeflugzeuge die Kraftreserve, 
die in der Ueberbemessung liegt, für den Abflug als Vorteil 
zur Geltung, da es ohne weiteres möglich ist, den stark über- 
bemessenen Motor um 15—20 v. H. zu überlasten und so 
besser vom Wasser loszukommen. Für Landflugzeuge ist 
diese Krafireserve selbstverständlich von gleichem Wert, zu- 
mal die Leistungsbelastung des Flugzeuges mit Höhenmotor 
am Boden größer ist als die des Flugzeuges mit Normalmotor. 


Als zweite Hauptanforderung war Betriebssicher- 
heit genannt. Auch zur Erfüllung dieser Forderung bietet 
der überbemessene Motor Vorteile. Der Erbauer braucht hier 
nicht wie bei einem Normalmotor im Interesse eines guten 
Verhältnisses zwischen Eigengewicht und Nutzlast mit jedem 
Gramm zu geizen, sondern kann da, wo es die Betriebssicher- 
heit erfordert, die Abmessungen reichlich wählen. Das gilt 
besonders für die verschiedenen Lagerungen. Schon durch 
die Vergrößerung des Zylinderdurchmessers ergeben sich 
größere Zylinderabsiände und damit größere Lagerlängen. 
Die Beherrschung der Wärmezustände im Zylinder wird 
günstiger, weil im Verhältnis zum Wärmeinhalt der Ladung 
die abkühlende Oberfläche größer wird. Infolgedessen ist 
eine größere Haltbarkeit der Auslaßventile zu erwarten. 
Wegen der besseren Kühlung werden trotz des höheren Ver- 
dichtungsverhälinisses die höchsten Verbrennungstempera- 
turen die gleichen sein wie bei einem Normalmotor, Die 
Temperaturen der ausiretenden Gase werden daher wegen 
des größeren Ausdehnungsverhältnisses kälter sein, was 
wiederum der Halibarkeit der Auslaßventile zugute kommt. 


Die Anschaffungskosten eines überbemessenen Motors 
sind nur unwesentlich höher als die eines Normalmotors, 
seine Unterhaliungs- und Abschreibungskosten wegen der 
größeren Betriebssicherhe.t und der sich daruus ergevenuen 
höheren Lebensdauer eher geringer. 


Zusammenfassung. Auf Grund der Untersuchung 
der Förderleisiung in ikm, und des Brennstoffverbrauches für 
1 tkm wird der überbemessene und überver- 
dichtende Motorals die geeignete Bauart für 
Verkehrsflugzeuge, sowohl Land- als auch Seeflug- 
zeuge, gelunden und nachgewiesen, daß auch in bezug auf 
Betriebssicherheit und Lebensdauer diese Bauart den an 
Motoren für Verkehrsflugzeuge zu stellenden Anforderungen 
am meisten gerecht wird. Ferner wird noch gezeigt, daß nur 
Seeflugzeuge mii stark überbemessenen und überverdichten- 
den Motoren geeignet sind, auf langen Strecken nennens- 
werte Nutzlasten zu befördern und das Flugzeug um so wirt- 
schaftlicher arbeiten wird, je höher die Reisehöhe und der 
Leistungsausgleich gewählt wird. 


Zur Kreuzung von Eisenbahnen. 
Von Professor Dr.-Ing. Giese, Berlin. 


Kreuzungen von Eisenbahnen in Schie- 
nenhöhe, die früher besonders in den Vereinigten Staaten 
von Amerika allgemein üblich waren, werden in neuerer 
Zeit nur noch selten ausgeführt und, wo vorhanden, mehr und 
mehr beseitigt, weil sie nicht nur gefährlich sind, sondern 
auch die Leistungsfähigkeit der Strecken und den Fahrplan 
ungünstig beeinflussen. 

In Deutschland im besonderen dürfen nach der Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsordnung ($ 13) außerhalb der Ein- 
fahrsignale der Bahnhöfe (d. h. auf der freien Strecke) in 
Schienenhöhe keine Kreuzungen von Hauptbahnen mit an- 
deren Haupt- und Nebenbahnen angelegt werden. Nur für 
die Kreuzung einer Hauptbahn mit einer Kleinbahn oder 


einer Lokalbahn kann die Aufsichtsbehörde Ausnahmen zu- 
lassen. Aber auch solche Kreuzungen, ebenso wie Kreu- 
zungen von Nebenbahnen unter sich, die nach den Bestim- 
mungen noch gestattet sind, werden im allgemeinen jetzt 
nicht mehr ausgeführt und nur dort ausnahmsweise zu- 
gelassen, wo sie aus Sicherheitsgründen unbedenklich sind 
und wo eine schienenfreie Anordnung den Bau der ganzen 
Bahn in Frage stellen könnte. Muß eine Schienenkreuzung 
gewählt werden, so wird man sie jedenfalls immer so an- 
ordnen, daß bei späterer Verkehrssteigerung ihr Ersatz durch 
eine schienenfreie Kreuzung leicht ausführbar ist. Kreu- 
zungen zweier Lokalbahnen (Kleinbahnen) in Schienen- 
höhe sind nach den Grundzügen für den Bau und die Betriebs- 
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einrichtungen der Lokaleisenbahnen ($ 17) zulässig und 
werden wegen der geringen Bedentung dieser Bahnarten 
auch häufig hergestellt. Zur Sicherung der Zugfahrten auf 
den beiden sich kreuzenden Bahnlinien werden die Schienen- 


Zu £ 
Abb, 1. — Ueberführung des Hauptgleises nach Weizlar über zwei 
Stadtbahngleise bei Berlin—Eiehkamp. (Lageplan und Quer- 
schnitt a—b.) 


kreuzungen nach allen Seiten durch Signale gedeckt, wobei 
in die Kleinbahn Gleissperren, Entgleisungsweichen oder 
am besten Schutzweichen mit Sandgleisen oder ähnliches ein- 
gebaut und in Abhängigkeil von den Signalen gebracht 
werden. 
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Während schienenfreie Kreuzungen zwi- 
schen Eisenbahnen in den ersten Jahrzehnten des Eisen 
bahnwesens im allgemeinen nur vorkamen, wenn zwei ver 
schiedene — vielleicht sogar verschiedenen Gesellschaften 
gehörende — Bahnen einander kreuzten, bilden sie jetzt die 
Regel, ja, es werden häufig sogar die früher in den Bahn- 
höfen vorhandenen Kreuzungen in Schienenhöhe in der 
Weise beseitigt, daß die Kreuzungen auf die freie Strecke 
hinaus verlegt und dort schienenfrei ausgeführt werden. Bei 
diesen Gleisentwicklungen, die sich dann in umfangreicher 
Weise vor großen Bahnknotenpunkten ergeben, ist man he- 
strebi, die schienenfreien Kreuzungen mii recht kleinen 
Kreuzungswinkeln auszuführen. um an Grunderwerb mög- 


Abb. 3. — Weoberbau ohne Zwischenslützen. 


lichst zu sparen, wenn dadurch auch die Flügel der Wider- 
lager verhältnismäßig lang werden. So bilden Ausführungen 
mit einem Kreuzungswinkel von nur 10 Grad zurzeit keine 
Seltenheit mehr. 

Bei diesen Ueber- und Unterführungen, die in dem neu- 
zeitlichen Eisenbahnhau eine besondere Rolle spielen, kom- 
men hauptsächlich folgende Anslührungsarten vor: 

1. Wenn die oberen Gleise in Geländehöhe, die unteren 
dagegen in einem Einschnitt gelegen sind, so ergibt sich als 
natürlichsie Anordnung die Legung des unteren (rleises in 
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Abb. L — Ueherhau mit mehreren Stülzportnlen, 
einen Tunnel, was die Annehmlichkeit mit sich hringt, das 
obere Gleis in durchgehendem Schotterhett auch ohne 
Schwierigkeit im Bogen verlegen zu können. Allerdings 
werden derartige Bauwerke, die an den Sürnen steis rechi- 
winklig abgeschlossen werden, meist ziemlich lang. Wälı- 
rend in der Abb. 1, die die lVeberführung des 1laup!- 
gleises nach Wetzlar üher zwei Stadthbahngleise hei Berlin- 


Lrmenbild der Kuupitragen 


Abh, 2. — Tunnelartige Unterführung. (Lageplan nnd Quer- 
schniti a—b.) 
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Abb. 5 — Veberhöhung der Charloiterburg—Spandauer Vorort gleise ther 6 Gleise fR LM Yun Yan 
bei Spandau. $ 
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Eichkamp darstellt, der große Höhenunterschied zwischen 
den beiden Bahnen von 9,28 m einen gewölbten Betonbau 
zuließ, wird es im allgemeinen bei diesen Bauwerken darauf 
ankommen, die Bauhöhe möglichst einzuschränken, so daß 


Abb, 6, 


— Veberhöhung bei Spandau. (3. Abb. 5.) 


Ausführungen mil Betonwiderlagern und einer wagerechten 
Decke aus Trägern mil zwischengesiampfiem Beton — etwa 
wie in dem Querschnitt zur Abb., 2 — jetzt mehr und mehr 
(lie Regel bilden. 

2. Liegen dagegen die unteren Gleise etwa in Gelände- 
höhe und die oberen auf einem Damme, so können zwei ver- 
schiedene Anordnungen vorkommen. Sind ein oder zwei 
Gleise unter zahlreichen Gleisen mit durchgehender Bettung 
zu unterlühren, so sieht man eine tunnelartige Unterführung 
eiwa nach Abh. 2 vor. Liegen dagegen oben nur ein bis 
zwei, unten aber mehr Gleise, so ist ein eiserner Ueberbau 
mit offener Fahrbahn nach Abb. 3—6 steis am wirischaft- 
lichsten. Diese Brücken führt man, weil jetzi das Bestreben 
dahin geht, schiefe Brücken möglichst zu vermeiden, gern 
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als rechtwinklige aus. wodurch allerdings die Stützweite 
nicht unwesentlich vergrößert wird. Daher ist es nur bei 
nicht zu schiefem Schnittwinkel noch möglich, den Ueberbau 
ohne Zwischenstützen auszuführen (vgl. Abb. 3), während 
man bei sehr spitzem Winkel zwischen oder neben den 
Gleisen ein Stützportal oder, wenn der Winkel besonders 
-pitz ist und unten mehr als zwei Gleise liegen, etwa nach 
Abb. 4, mehrere Stützporiale aufstellen wird. Zur Errich- 
iung der eisernen Stützen ist eine Auseinanderziehung der 
Gleise zwischen den Mitten auf mindestens 4,7 m erforder- 
lich. Als Hauptträger werden bei diesen Brückenanord- 
nungen meist Blechbalken verwendet und die ganzen Ueber- 
bauten als statisch bestimmte Gerberträger ausgebildet. Da- 
hei werden entweder die Auflager auf dem einen Widerlager 
lest, auf dem andern beweglich angeordnet und die Träger 
in der Nähe der Portale mit Gelenken versehen, suwie die 
Rahmen als Pendelporlale ausgebildet, oder es werden — 
hei sehr langen Brücken — au! beiden Widerlagern feste 
Auflager vorgesehen und die Träger ebenfalls in der Nähe 
der Pendelportale mit Gelenken ausgerüsiet, wobei möglichst 
in der Mitie eine Längsbeweglichkeit geschaffen wird. 

Solche Ausführungen kommen mit Gesamispannweiten 
von über 100 m vor, Einzelöffnungen wird man ungern 
größer als 30 m annehmen. Die Anordnung der Oellnungen 
wird möglichst gleichartig gewählt. Liegen die oberen Gleise 
in einem Bogen, so müssen nach Abb. 5 und 6, die die Ueber- 
führung der Charlottenburg—Spandauer Vororigleise hei 
Spandau darstellen, die Hauptiräger im Grundriß nach einem 
gebrochenen Linienzug angeordnet und die Stützportale zur 
Aufnahme der Fliehkräfte mit seitlichen Streben versehen 
oder als steife Rahmen ausgebildet werden (vgl. den Lage- 
plan der Abb. 5). Bei großen Einzelstützweiten muß man 
dann, wie hier, zur Verwendung von Fachwerkträgern über- 
gehen. 


Ein neuer Straßenbahnwagentyp. 


Neuer Triebwagen der Grossen Berliner Strassenbahn. 


Von Dr.-Ing. Leonhard Adler, 


Bei dem Bau der neuen Triebwagen der Großen Berliner 
Straßenbahn wurden die Erfahrungen der Kriegsjahre 
berücksichtigt. Die wesentlich gesteigerle Inanspruchnahme 
der Wagen, verbunden mit der verringerien Unterhaltung 
durch die Einziehung des bestgeschulten Personals hatten au 
die Güte der Baustoffe die denkbar größten Anforderungen 
gestellt. Durch genaue Beobachtung der Wagen konnte da- 
her manch wertvoller Fingerzeig gewonnen werden, welche 
Teile noch zweckmäßig zu verbessern wären. 


Die bei der leizien Wagenbeschaffung verwendete Bau- 
art mit nur zwei Achsen wurde beibehalten. Es hatte 
sich als ganz besonders wichiig ergeben, daß die Räder beim 
Anfahren nichi schleudern, sich also auf der Stelle drehen, 
ohne den Wagen fortzubewegen. Dieser Grundsatz muß vor 
allem bei Betrieb mit Anhängewagen, bei dem eine größere 
Zugkraft erforderlich ist, beachtet werden, weil sonst infolge 
der außerordentlichen Steigerung der Umdrehungszahlen der 
Motoren mit schweren inneren Beschädigungen zu rechnen 
ist. Auch der Stromverbrauch wird bei Gleiien der Räder 
ungünstig beeinllußt; die den Motoren zugeführie elektrische 
Leistung wird dann nicht mehr zur Fortbewegung des Wa- 
gens verwendet, sondern in Reibung zwischen Rad und 
Schiene und in gesteigerien Verlusten in den Anfahrwider- 
ständen verbraucht. 

Wie die Erfahrung gelehrt hat, muß das auf ein an- 
geiriebenes Rad entlallende Wagengewicht mindestens 
siebenmal so groß sein wie die am Radumfange erforder- 
liche Zugkraft. Andererseits soll die Anfahrbeschleunigung. 


Berlin. 


wie die durchgeführten eingehenden Ermittlungen gezeig! 
haben. in innerstädtischen Betrieben mit kurzen Haltesiellen- 
abständen mindestens 0,7—0,8 m/Sek.? bei Fahrt mit Trieb- 
wagen allein und eiwa 0,5 bei Fahrt mit Trieb- und Bei- 
wagen betragen, um eine möglichst hohe Reisegeschwindig- 
keit bei niedrigem Stromverbraüch zu erzielen. 

Um beiden Forderungen gerecht zu werden, muß der 
Raddruck des leeren Triebwagens mindestens 3 Tonnen 


i 
Í 
$ 
$ 
ii 


Abb. 1 — Der neue ee der Großen Berliner Straßenbahn. 
( Innenansicht. ) 
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beitragen Vierachsige Wagen wurden mit diesem Raddruck 
sehr groß ausfallen und von eımem Schaffner nıcht mehr 
allein abgefertıgt werden konnen. Es bliebe also nur ubrıg, 
alle vier Achsen anzutreiben; dıes gibt jedoch eıne recht ver- 
wıckelte Bauart, die fur Straßenbahnwagen nıcht angezeigt 


dpa TOROSSEIE 


ee. A 


e - 5 — 


Abb 2. — Der neue Triebwagen der Großen Berliner Straßenbahn 


(Außenansıcht ) 


I  dulon um der Forderung des Nlındestraddrucks von 
are: Tonnen zu entsprechen, mussen daher die Wagen zweı- 
achsig gebaut werden. 

Maßgebend fur die Verwendung von nur zweı Achsen ist 
edoch auch die wesentliche Vereinfachung und Verringe- 
rung derjenigen Teile. die einer Unterhaltung bedurfen, was 
nicht nur fur dıe Wırtschaftlichkeit, sondern vor allem auch 
für die Betriebssicherheit der Anlage von nıcht zu unter- 
schatzendem Werte ıst. 

Aus gleichem Grunde werden auch die neuen Trieb- 
wagen statt mıt der Luftdiuckbremse mıt der rein elek- 
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trischen Kurzschlußbremse versehen. Bei der 
Großen Berliner Straßenbahn sind zurzeit etwa 1000 Trieb- 
wagen mıt elektrischer und etwa 1100 Triebwagen 
mit Luftdruckbremse ın Verwendung. Gerade dıe im 
Kriege gemachten Erfahrungen hatten gezeigt, daß Sto- 
rungen und Betriebsausfalle beı den Wagen 
mıt elektrischer wesentlich seltener auftreten 
als beı den Wagen mıt Lulidruckbremse 
Durch Vermehıung der Anzahl Stufen ber der 
elektrischen Bremse gegeruber Iruher von 
sechs auf sıeben und Verwendung der soge- 
nannten verkreuzten Bremsschaltung, beı der 
der Strom de» emen Ankers durch das Feld 
des andern fließt, wırd eme vollkommen 
sanfie und sıchere Bremswukung gewahr- 
leıstet. 

Der Wagenkasten. Die Wagen 
werden mıt geschlossenen Plattformen 
ausgefuhrt und in ihrer Lange gegenuber der 
früheren Bauart von 10,6 auf 10 m verkurzt, 
um ein einwandlreies Befahren auch der 
kleinsten Krummungen zu ermoglıchen. Da 
sıch auch bei den alteren Wagen ein Nach- 
geben der Platiformwande und Stutzen bei 
Ueberfullung ergeben haite, wurde die Plati- 
form verkleinert und fur die hierdurch veı- 
ringerte Anzahl von Stehplaizen — wie in 
Abb. 1 ersichtlich — ein entsprechender Raum 
ım Wageninnern neben den Eingangstiren 
vorgesehen, 

Durch die notwendig gewordene Verkurzung der Platt- 
form war es auch nıcht mehr moglich, den geirennten Ein- 
und Ausstıeg beızubehalien. Die Erfahrung hat zudem 
gelehrt, daß dıe Fahrgaste sowohl den Eim- wie den Ausstieg 
fur das Auf- und Absteigen benutzen, und daß auch dureh 
eme geringfugige Verkleinerung der gesamten Einsteigbıeile 
eine merkliche Verzogerung in der Abwicklung des Personen 
wechsels an den Haltestellen nicht eıntritt 

Infolge des verringerten Platzes au! den Plattformen 
konnen Schiebeturen nicht verwendet werden. Um auch die 
Nachteile der Klappturen zu veımeiden, sınd sogenannle 
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wagen mıt geschlossenen Plati- 

formen und Schiebefenstern am 

Wagenkasien Bauart 1919 

Gewicht 12,5 t. Fassungsraum 

52 Plätze (24  Sıtzplätze, 

9 Stehplätze ınnen, 10 vom 
und 9 hinten ) 
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Umsetztüren angeordnet, die an den Endhaltestellen seitens 
des Schaffners von der einen Seite des Wagens auf die andere 
umgesetzt werden. Diese Türen können infolge ihres ge- 
ringen Gewichtes leicht bedient werden und haben sich bei 
Wagen mit offenen Plattformen seit Jahren im Betriebe der 
Großen Berliner Straßenbahn sehr gut bewährt. 


An der Plattformstirnwand werden im Gegensatz zu 
den früheren Ausführungen nur zwei große Stirnfenster an- 
geordnet, die eine ungehinderte Uebersicht über die Strecke 
ermöglichen. Von den beiden Stirnfenstern ist das eine in 
der Fahrtrichtung rechts gelegene verschiebbar angeordnet. 
Ein Teil der Scheibe dieses Fensters ist zum Hochklappen 
eingerichtet, für den Fall, daß bei Regen oder Schneewetter 
die Scheiben undurchsichtig werden (vgl. Abb. 2). 

Die Anordnung der Sitzplätze im Wageninnern ist aus 
dem in Abb. 3 dargestellten Grundriß ersichtlich. Es werden 
lediglich Quersitze verwendet mit einer Höhe vom 
Wagenfußboden von 480 mm und einer Sitztiefe von 380 mm. 

Der vorgesehene Fassungsraum der Wagen beträgt 
52 Fahrgäste, die sich wie folgt verteilen: Im Wageninnern 
24 Sitzplätze, 6 Stehplätze neben den Eingangstüren und 
3 Stehplätze im Mittelgang, zusammen 33 Plätze. Auf der 
Plattform vorn 10 Stehplätze und hinten 9, zusammen 
19 Plätze. 

Zum Festhalten sind an den Sitzlehnen nach dem Gange 
zu besondere Handgriffe vorgesehen; die herunterhängenden 
Halteschleifen werden nicht mehr längs einer Laufstange 
verschiebbar, sondern fest an dem Wagenoberteil angebracht. 


Neuarlig an den Wagen ist auch die Ausführung der 
seitlichen Wagenfenster, die nicht mehr herablaßbar, 
sondern seitlich verschiebbar angeordnet sind. Diese Anord- 
nung wurde vor allem gewählt, um das früher bei den Wagen 
beobachtete frühzeitige Faulen des Holzes infolge ein- 
dringenden Regen- und Schwitzwassers zu vermeiden. Die 
verschiebbaren Fenster laufen auf Rollen, die in U-förmigen 
Schienen auf dem Längsriegel befestigt sind. Zur Bedie- 
nung der Fenster sind an den Fensterrahmen Griffe vor- 
gesehen, die gleichzeitig als Anschlag dienen, wenn die 
Fenster geschlossen sind. Im ganzen sind von den vier seil- 
lich angebrachten Fensiern zwei in dieser Weise verschieb- 
bar angeordnet, während die übrigen zwei Fenster fest sind. 
Im Wagenfußboden sind besondere Klappen vorhanden, die 
ein einwandfreies Nachsehen der Motoren sowie der Zahn- 
ràder und des Bremsgestänges gestatten. Für die Sandauf- 
bewahrung sowie für die erforderlichen Geräte ist unter den 
Silzbänken Raum vorgesehen. f 

Das Uniergestell. Der feste Radstand der 
Wagen beträgt 3 m. Die Wagen erhalten genietete Unter- 
gesielle aus Flach- und Profileisen. Gerade diese Bauart 
wurde im Gegensatz zu den früher verwendeten Vollwand- 
trägern gewählt, um eine sichere Versteifung des Unter- 
gestelles sowohl in senkrechter wie in seitlicher Richtung 
zu erzielen und außerdem um eine bessere Zugänglichkeit 
des unteren Teiles des Wagens und des Bremsgestänges zu 
ermöglichen. 

Der Durchmesser der Räder beträgt 850 mm. Die 
Radsätze sind mit Radreifen aus Siemens-Martin-Stahl von 
70 kg/mm? Festigkeit versehen. Die Achsschenkel sind in 
Kugellager-Bauart E. Weiler (Berlin-Heinersdorf) gebettet. 
Unterhalb der Lagerbuchsen sind besondere Achsbuchsfedern 
angebracht. Die Abfederung zwischen Untergestell und 
Wagen erfolgt wie bei den Achsbuchsfedern durch Blatt- 
federn. 

Besondere Sorgfalt wurde auf Ausbildung des B rems - 
gestänges gelegt. Zwecks Vermeidung eines toten 
Ganges werden die einzelnen Drehbolzen besonders gehärlet 
und die Buchsen mit Schmierung versehen; ferner werden 
entsprechend starke Abzugsfedern vorgesehen. 

Als Wagenkuppelung wurde die Klauenkuppelung 
System Albert (Krefeld) gewählt, die ein stoßfreies Anfahren 
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und Bremsen gewahrleistet und auch von der Seite aus leicht 
und sicher hetätigt werden kann. 

Die elektrische Ausrüstung. Die Wagen 
sind mit Wendepulmotoren (Type US 351) von rund 
40 KW. Stundenleistung hei 550 Volt und einer Dauerleistung 
von rund 28 KW. ausgestattet. Die Motoren sind einteilig 
ausgeluhri und besitzen außerdem Luftkühlung. Um einen 
möglichst einwandfreien Lauf der Motoren und eine hohe 
Lebensdauer der Zahnräder zu gewährleisten, werden die 
Anker in Rollenlager, System Jaeger (Elberleld), gebettet. Die 
Zahnräder sind nach einem besonderen Verfahren gehärtet, 


(Spiralwiderstände.) 


ihre Sehmierung erfolgt durch Siftöler nach dem Sysiem 
Simmrock. Die Zahnradschutzkästen sind aus Stahlguß und 
werden sorgfältig an Motorgehäuse befestigt. 

Zur wirtschaftlichen Regelung der Geschwindigkeit der 
Wagen werden die Motoren mit Feldschwächung ver- 
schen, so daß auch eine späterhin noch gewünschte Er- 
höhung der derzeitigen Höchstgeschwindigkeit von 25 km/Std. 
olıne weiteres durchgeführt werden kann. 

Die Fahrschalier sind ebenfalls neuester Bauart und im 
Gegensatz zu den bisher verwendeten Ausführungen mit Ab- 
sehaltung der Motoren von außen vermittels des Umschalt- 
hebels versehen. Von dem bisher üblichen Fahrschalter- 
schrank ‚an der Perronstirnwand wurde abgesehen, wodurch 
zu beiden Seiten der Fahrschalter noch Platz für Fahrgäste 
gewonnen werden konnte. 

Die Anfahr- und Bremswiderstände sind als Spiral- 
widerstände ausgebildet und werden am Wagendach 
untergebracht; ihre Anordnung ist bei abgeschraubtem Schutz- 
blech aus Abb. 4 zu ersehen. Besonderer Wert wurde auf 
gleichmäßige Absiufung der Widerstände bei ausreichender 
Bemessung gelegt. 

Die Rollenstromabnehmer sind in der bisher 
üblichen Weise ausgeführt, jedoch mit einer verbesserten 
Federung ausgestattet. Der Kontakibock ist stalt in Gleit- 
lager in Rollenlager gebetiet. Die Wagen sind mit 
zwei in Reihe geschalteien, selbttätigen Haupt- 
ausschaltern neuester Barart versehen, von denen der 
eine für etwas höhere Stromstärke eingestellt ist als der 
andere. Die bisher üblichen Hauptausschalter und Haupt- 


156 


sicherungen kommen hiörbei in Fortfall. Die selbsttätigen 
Ausschalter sind am Wagendach rechts oherhalb des Fahrer- 
standes angeordnet; der Betätigungsgriff befindet sich neben 
dem Fahrer, so daß er auch im Notfalle bei Fahrt leicht er- 
reicht werden kann. 

Besondere Sorgfalt wurde auf de Kahelverlegung 
verwandt. Um innere Schlüsse zwischen den einzelnen 
Kabeln zu vermeiden, werden sie nicht mehr in Schläuchen 
untergehracht, sondern frei neheneinander auf hesomderen 
Isolatoren unterhalb des Wagens befestigt. Sie werden mög- 
lichst geradlinig unter Vermeidung »charfer Knicke ver- 
legt; außerdem wurde auch darauf gesehen, Kabel verschiede- 
ner Spannung möglichst weit voneinander anzuordnen. 

Die Brems- und Lichtkupplungen werden 
einpolig ausgeführt und in einer besonderen Kupplung ver- 
einigt; hierdurch wird das Kuppeln von Wagen wesentlich 
vereinfacht und gleichzeitig eine erhöhte Betriebssicherlieit 
gewährleistet. Das Kupplungskahel wird an dem Beiwagen 
fest angebracht und steckt im unbenutzien Zustand in einem 
Leerkontakt an der Platilormstirnwand. Der Motorwagen 
besitzil nur die Kupplungsmuffe, in die vom Beiwagen aus 
der Kupplungskopf eingeführt wird. 

Hervorzuheben ist an den Wagen noch die gute 
Erdleitung, die mit Hille eines verzinkten Bisenbandes 
durchgeführt wird. An diese Erdleitung werden sowohl das 
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Untergestell, wie die Motoren und der Wagenkastien an meh- 
reren Stellen angeschlossen. 

Das Leergewicht 
125 Tonnen. 


Die ersten Probewagen wurden in der Haupiwerkstait 
der Großen Berliner Straßenbahn hergestellt; weiiere 
100 Stück der gleichen Bauart sind der Hannoverschen 
Waggonfabrik A.-G. (Hannover) in Auftrag gegeben und 
sullen his Ende des Jahres fertiggestellt sein. Die elek- 
irische Ausrüstung wird von der AEG. (Berlin) hergestellt. 

Die gleichzeitig in Ausführung befindlichen 130 Bei- 
wagen besitzen eine älmliche Anordnung des Wagen- 
kustens und der Sitzplätze Ihr Gewicht konnle dureh 
zwoeckenisprechende Bemessung der Teile auf 5,9 Tonnen 
heschränkt werden. 


der Triebwagen beträgt 


Zusammenlassung. 

Der neue Straßenbahntyp der Großen Berliner Straßen- 
Dahn wird beschrieben. — Es werden die Gründe für die 
Verwendung der zweiachsigen Bauart sowie der reinen elek- 
trischen Kurzschlußbremse auseinandergesetzi. Hierauf folgt 
(lie Beschreibung des Wagenkastens, des Untergestelles und 
der elektrischen Einrichtung, wobei auf eine Reihe von Neue- 
rungen gegenüher früheren Ausführungen hingewiesen wird. 


Der Einfluß der Fahrgeschwindigkeit auf den Kohlenverbrauch 
der Eisenbahnzüge. 


(2. Fortsetzung.) 


Was endlich die Witterungsunbilden anlangt, so haben 
wir zu unterscheiden zwischen ungünstigem Wind, starker 
Kälte, die die Schnierfähigkeit des Oels heeinträchligt, und 
(*latteis und Laubfall, welche die Schienen sehlüpfrig machen 
und Schleudern der Lokomotive hervorrufen. Von wesent- 
licher Bedeutung ist in der Regel nur der Wind. Starker 
Wind in der Fahrtrichtung (der allerdings längere, gerade 
Strecken voraussetzt) ändert den durehschnittlichen Arbeits- 
wert nicht; das, was er dem entgegenfahrenden Zug als 
Gegenwind schadet, nützt er dem in enfgegenge-etzier 
Richtung fahrenden Zug als Sehiebewind. Starker Sei- 
tenwind erhöht dagegen den Widerstand beider Fahrtrich- 
tungen. Nach Strahl wird er mathematisch berücksichtigt, 
indem man den Geschwindigkeitswiderstand statt mit V? mit 
(V +12)! verhältnisgleich setz. Wird nun die Geschwin- 
digkeit von Vı auf Va gesteigert, so ist die Zunahme Ve? : Vi? 
stärker als (Va + 12)?: (Vi + 12)?, wiederum also bleibt der 
Arbeitszuwachs hei Windstille in der Ebene der obere Grenz- 
wert. Erhöht starke Kälte mit verdickendem Oel die Achsen- 
reibung, so ist das von der Geschwindigkeit unabhängige 
Glied größer als bei milden Wetter; die Wirkung ist’wieder- 
um eine kleine Herabstimmung der Emplindlichkeit, eine Er- 
scheinung, die hei geeigneten \Winterölen indes praktisch 
sehr selten merkbar werden dürfte. Radschleudern tritt 
naturgemäß nur bei großen Zugkräften, also beim Anfahren 
oder in starken Steigungen bei schlüpfrigen Schienen auf. 
Vereinzeltes Radschleudern ist belanglos; häufigeres Rad- 
schleudern auf der Sirecke kommt für den Kohlenverbrauch 
darauf hinaus, daß die Damplstrecke verlängert wird, 
denn mit den auf der Stelle oder kurzen Wegstückchen 
geleisteten Raddrehungen der Lokomotivmaschine hätle bei 
höherem Reibungswert ohne Schleudern eine längere 
Sirecke zurückgelegt werden können. Die Zusammenstel- 
lungen 3 bis 6 zeigten uns ja aber, daß die längere Strecke 
stets günstiger dasteht als die kürzere; das Schleudern wird 
also auch eine allerdings geringfügige Verringerung der 
Empfindlichkeit bedeuten. i 


Von Resierungsbaumeister I. Nordmann, Cassel. 


indlich bedeutet der Kohlenverbrauch für das An- 
heizen, der völlig unabhängig von der nachfolgenden 
Lokomotivansirengung ist, eine Absehwächung der Vor- 
hbrauchsunterschiede. j 

Gegenüber der ebenen geraden Strecke 
undruhigem, mildem und trockenem Wetter 
bringen also Steigungen, Krümmungen und 
Wittierungsunbilden wohl eine absolute 
Steigerung des Kohlenverbrauehs; handelt 
es sich aber, wie beiunserem Thema, um die 
Frage, welchen Rinfluß hal dio Geschwin- 
digkeitserhöhung auf den Kohlenver- 
brauch, so haben uns unsere Betrachtungen 
gezeigt, daß die Werte für đio gerade ebene 
Strecke stets die obere Grenze bilden und 
also ihre Bedeutung sehr wohl behalten. 
Wir können beruhigt darüber sein, daß die 
prozentualen Verbrauehszunahbmen der 
Ebene nicht überschritien, sondern gerade 
aufan sich ungünstigen Strecken nicht er- 
reicht worden, umso weniger, jestärkerdie 
SteigungenundjieschärferdieRKrümmungen 
sind. Mäßige Sieigungen und Krümmungen 
dürften praktisch ins Gewicht fallende Ab- 
weichungen von den Verhältnissen der 
Ebene überhaupt nicht mit sich bringen. 
Auch der Anheizverbrauch schwächt die 
Unterschiede ab. 

Es bleibt nun, bevor wir die Frucht unserer Ucherlegun- 
gen pflücken, nur noch übrig, die Berechnung der Arbeits- 
werie für die ebene gerade Sirecke aufzuzeigen. Ich tue dies 
am Beispiel des Schnellzuges, mit dem Hinzufügen, daß 
jede andere Zuggattung die gleiche umfangreiche Berech- 
nung erfordert hai; für diese Züge war gleichfalls je die 
Zusammenstellung 9 zu bilden, deren Haupiwerte in den Zu- 
sammenstellungen 3 bis 6 indes erscheinen. 
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Zusammenstellung. 


Ermittlung des Arheitsverhrauchs eines Schnellzuges von 


400 t mit P-8-Lokomotive in der Ebene. 


Nordman: Palrgeschwindigkeit und Kohlenverbrauch. 
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wegen — die Geschwindigkeit von 
350 km/Std. wird nach 4,1 km, die von 
100 km/Std. sogar erst nach 14,4 km 
erreicht‘) angenommen werden 


i) ! | | n ; | | i a | | : darf, daß der Lokomotivführer seine 
V | I.) 9 J ' Jr J o e a ) Maschine kräftig „antreten“ lassen 
km/std | wW j Ww | Wil W | PS | Päi | Z4 2 Z Mi p aeur y Bor wird, so habe ich statt 1185 PSi den 
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. | 1640 | 312 | Wr er Tooo „Hütte“ erwälnten Strahlschen Nähe- 
. pg kin ER | as Ji 160°) 1290 14230 (22018 0:0906 2100) 10,29. Ms rungsformeln in Spalte T angegeben; 
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i i i s nun nicht mehr jener einzelne 


Forisetzung der Zusammenstellung. 
Die Spalien 15, 18 und 19 gellen Für 100 km, 15a, 18a und 19a 


tür 25 km Streckenlänge. 


Höchstwert gemeint, sondern die je- 
weils bei der betr, Geschwindigkeit 
erreichbaren. Den PSi-max-Werten 
entsprechen weiter die Zi-max-Zug- 


5 7 7 ) | m p e y T may kraltwerte der Spalte N und die 
4 7 in 7 I ! ; i R Ip R A u. 
y FE Din, ) | N ` | u | En ay Differenz zwisehen diesen Höehsi- 
kmjsen] Sa For | Abel ee Tr Abeh | m | be nen l G zugkröften und dem gesamten Zug- 
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In Spalte 2 der Zusammenstellung 9 finden wir zunächst 
die aus Zusammenstellung 1 bekannten Widerstände für die 
Tonne Zuggewicht; in Spalte 3 alsdann durch Multiplikation 
mil dem Zuggewicht (400 t) den Widerstand des Wagenzuges 
Ww. Die Lokomotivwiderstänjle Win Spalte 1 sind wieder 
die aus der Zusammenstellung 1 bekannten. In Spalte 5 er- 
scheint als Summe von Ww + W, der gesamte Zugwiderstanı 
W, in Spalte 6 die nach der bekannten Formel Ni = (Zi. V) 
:270 zugehörigen Leistungen in PSi. Es sind die erforder- 
lichen Leistungen für den Beharrungszustand bei 
der beirellenden Geschwindigkeit. Zum Anfahren des Zuges 
sind höhere Leistungen von der Lokomotive zu fordern. Jede 
Lokomotive hat nun eine bestimmte Höchstleistung in Pi 
bei einer gewissen günstigsten Geschwindigkeit. Unterhalb 
ist die Tlöchstleistung infolge geringerer Dampfdelmung. 
oberhalh infolge unvermeidlichor Drosselungsverluste in der 
Maschine geringer, und zwar nach beiden Seiten zunächst 
ganz allmählich abfallend. Bei geringen Geschwindigkeiten 
ist nicht mehr dio mögliche Kesselleisiung. sondern die 
höchste Reihungszugkralt maßgebend; diese dürfen wir, da 
es sich um die indizierte, die Maschinenreibung noch ent- 
haltende Zugkraft handelt, gleich t/s des Reibungsgewichtes 
seizen. Für die P-8-Lokomotive isi nun nach der bereifs an- 
geführten Stralilschen Abhandiung über den Damplverbrauch 
der Heißdampflokomotiven die günstigste Geschwindigkeit 
für Dauerleistung, ohne Berücksichtigung des Vorwärmers 
79 km/Std., die zugehörige höchste Daucrleistung 1185 PSi. 
Vorübergehende Höchstleistung mit 1390 PSi bei 94,5 km/Stu. 
und größte Kesselanstrengung mit 1330 PSi bei 70 km/Std. 
liegen indes selbsi ohne den Vorwärmer wesentlich darüber. 
Da nun bei schnellfahrenden Zügen mit ihren großen Anlahr- 


(los Zuggewichltes in kg mit 9,81 er- 
halten wird. sondern daß auch die 
umlaufenden Massen durch einen Zuschlag zu berücksichtigen 
sind. Der Zuschlag für die umlaufenden Masson ist um so 
kleiner, einen je geringeren Anteil am Fahrzeuggewicht die 
Räder haben, d. h. er ist am kleinsten heim D-Zug und he- 
ladenen Güterzug, größer beim Personenzug, am größten 
beim Leerwagengülerzug. PBezeichnet Q das Zuggewielt 
in kg, so kann nach überschläglicher Schätzung gesetz1 
werden lür Schnellzug und schweren Gülerzug M = 1.05 
Q:981, beim Personenzug M = 1.07 Q:9,81 und heim Leer- 
zug M=110 Q : 9,81. 

Näherungsweise kann nun je für ein kleineres Intervall 
(für je 10 km/Std. Geschwindigkeit) die Beschleunigung als 
gleichlörmig hetrachtet werden. und zwar als Mittel aus der 
Anfangs- und Endbeschleunigung jenes Intervalls. Diese 
Näherung ist um so berechtigter, als die Lokomotive sieh 
nicht selbsttätig auf die PSi-max-Werte einsielli, sondern der 
Anfahrvorgang von der Geschicklichkeit des Führers he- 
einflußt wird. Für die Beschleunigung von V: auf V: wird 
also eine mittlere gleichfürmige Beschleunigung 1% (pi + pe) 
angenommen. Der Weg, auf dem die Geschwindigkeitszu- 
nahme sieh vollzieht, ist dann iays 
4, y 
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Sy, = 


n 
E 

Dic Zahl 12.96 ist das Quadrat von 3.6 und einzuführen 
notwendig. da V in km/Sid. angegeben, während v in m/s 
benötigt wird. Bekanntlich ist v = V : 3,6. So sind die ein- 


zelnen Wege für den Geschwindigkeitszuwachs und durch 
ihre Addition der jeweilige gesamte Anfahrweg sa nach 


6) Für Grundgeschwindigkeiten von 90 und 100 km/Std. wird deshalb 
zvy eckmäßiger die stärkere S-10-Lokomolive gewählt, die auch hei hohen 
Geschwindigkeiten noch größere Beschleunigungen liefert. 
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Spalte 11 erhalten. Die mittlere Auslauf- und Bremsverzöge- 
rung por und der nach der Formel für gleichförmige Ver- 
zögerung daraus abgeleitete Weg sır entsprechen wahr- 
scheinlichen Annahmen. Indem noch die Summe Sa + Sbr 
nach Spalte 14 von der Streckenlänge ] (= 100 km, bzw. 25 km 
beim selten oder häufiger haltenden Schnellzug) abgezogen 
wird, bleibt in Spalte 15 der im Beharrungszustand zurück- 
gelegte Weg Syen übrig. Unter Dampf werden nur die An- 
teile Sa und Shen zurückgelegt. 


Erst jetzt können wir zur Ermittlung der Arbeitswerte 
schreiten. Die Anfahrarbeit läßt sich auf zwei Wegen fin- 
den; einmal können wir — und so habe ich es für die Güter- 
züge durchgeführt — das Wegintegral der Zugkraft bilden; 
nun natürlich wieder näherungsweise als 


5 aneii S1, 


wobei also angenommen ist, daß auf dem oben erklärten Weg 
s% die mittlere Zugkraft % (Zia + Zis) unverändert geleistet 
wird. Hierbei tritt jedoch die lebendige Kraft des Zuges 
nicht zahlenmäßig in Erscheinung; für den Schnellzug habe 
ich in Zusammenstellung 9 die Anfahrarbeit deshalb in zwei 
Summanden zerlegt, nämlich die im Augenblick Va vorhan- 
dene lebendige Kraft 

LOQ Va 

981 1395 
und die Widersiandsarbeit im engeren Sinne 


sm4 . Sia 


Die gegen den ersten Weg vorhandene Verwicklung ist nur 
geringfügig, da sich alle lebendigen Kräfte 
mit einer einzigen Rechenschiebereinstel- 
lung ablesen lassen. Zu unserer obigen 
Betrachtung (S. 128) über die Wirkung 
eines bremsungsfreien Auslaufs benötigten 
wir die lebendige Kraft; sie ist in Spalle 17 
enthalten, während Spalte 16 die Wider- 
standsarbeit beim Anfahren darstellt. 
Durch Multiplikation des Zugwiderstan- 
des W. der im Beharrungszustand ja zu- 
gleich die Zugkraft darstellt, mit dem Be- 60 
harrungsweg (15) ist dann die Arbeit im 70 
Beharrungszustand gebildet; sämtliche Ar- 
beitswerte sind mit 1000 dividiert, um die _. 
Arbeit in mt zu erhalten. Die Summe aller 90 
drei Arbeiisanteile > in Spalte 19 stellt 100 
dann auf volle Hundert abgerundet die 
Gesamtarbeit für die Strecke dar. In den 
Spalten 15a, 18a und 19a sind die ent- 
sprechenden Werte für 25 km Strecken- 
lange angefügt. 

Wollen wir nun noch den durchschnitilichen 
kilometrischen Arbeitsaufwand erhalten, so haben wir in 
Spalte 19 und 19a noch mit der Streckenlänge, 100 und 25 km, 
zu teilen und erhalten damit die Zahlen, die wir in der Zu- 
sammenstellung 3 bereits zur Erläuterung des Einflusses 
kurzer Streckenlängen verwerteten. In ganz gleicher Weise 
sind die Zusammenstellungen 4 bis 6 für die anderen Zug- 
gattungen berechnet. 

Jetzt endlich konnen wir die 

Schlußfolgerungen 
ziehen, teils durch unmittelbare Betrachtung der Zusammen- 
stellungen 3 bis 6, teils durch deren andere Gruppierung und 
Bildung von Verhältniszahlen. 

1. Schnellzüge. Die günstigere Stellung des selten 
haltenden Schnellzuges ist schon anläßlich der Zusammenstel- 
lung 3 erwähnt. Damals allerdings zunächst noch unter dem 
Gesichtspunkt des Arbeitsaufwandes. Jetzt, nachdem wir 
gesehen haben, daß im Durchschnitt Arbeitsaufwand und 
Kohlenverbrauch verhältnisgleich sind, können wir 
diese günstige Stellung nur noch einmal unterstreichen. Ein 


2104 
2312 
80 | 2552 


3128 


1,21 
"2824 | 1,34 | 1,22 | 1,11 
Kg "135 | 1,23 
Bemerkung: 1 bei z. B. V = TO kmi/Std. bedeutet, daß 70 km/Std. Grunllge- 
schwindigkeit als bestehend angenommen sind, 1,11 in der Spalte fir 80 km/Std., daß 


Arbeits- und Kohlenverbrauch sich bei Erhöhung der Grundgeschwindigkeil von 70 auf 
80 km/Std. auf das 1,11fache, also um 11 v. H. erhöhen. 


Verkehrstechnik Nr. 11 


Blick auf Zusammenstellung 3 lehrt uns, daß fast genau der 
kilometrische Arbeitsverbrauch des häufig haltenden Schnell- 
zuges mit 70 km/Std. Grundgeschwindigkeit mit dem des sel- 
ten haltenden mit 80 km/Std. Grundgeschwindigkeit, des Orts- 
schnellzuges, wie wir vielleicht abgekürzt sagen können, 
von 80 km/Std. mit dem des Durchgangsschnellzuges von 
90 km/Std. und des Ortsschnellzuges von 90 km/Std. mit dem 
des Durchgangsschnellzuges von 100 km/Std. übereinstimmt. 
Also: 

Der selten haltende Schnellzug kann bei 
gleichem Gewichtmitdem gleichen Kohlen- 
aufwand mit einer um 10 km/Std. größeren 
Grundgeschwindigkeit befördert werden 
als der häufiger haltende. 

Da bei dem Ortsschnellzug infolge des häuligeren (vier- 
mal öfteren bei unserem „Normalzug‘) Haltens der Unter- 
schied zwischen Grundgeschwindigkeit und der für den Fahr- 
gast wichtigeren Reisegeschwindigkeit erheblich größer ist 
als beim Durchgangsschnellzug, so erscheint in obigem Satz, 
wenn man ihn für die Reisegeschwindigkeit um- 
formt, sogar noch ein größerer Geschwindigkeilsunterschied 
von etwa 15 km. Daraus folgt der sozusagen Jahrplan- 
politische Satz: 

WillmandieVerkchrsverhältnissceiner 
wichtigen Strecke unter möglichster Spar- 
samkeitimKohlenverbrauch verbessern, so 
mußman den neu einzulegenden Schnellzug 
möglichst selten halten lassen, jedenfalls so 
selten, als es die übrigen Erwägungen zulassen. 


Zusammenstellung W. 


Schnellzug von 400 t mit P-8-Lok. auf ebener Strecke. 
Zunahme des Arbeits- und Kohlenverbrauchs bei 


Geschwindigkeilserhöhungen. 


l = 25 km 


Ant | 
km | 


2350! 1ı 
2624 | 1,12 
2921 | 1,24 | 1,11 1 


3212 | 1,37 | 122 | 110 
3461 | 1,47 | 1,32 | 1,185 


1,10 1 1,11 


1,345 | 1,22 


1,48 | 1,345 


1,21 


Ferner habe ich in Zusammenstellung 10 eine Uebersicht 
entworfen, welche die Zunahme des Kohlenverbrauchs bei 
Geschwindigkeitserhöhungen gegenüber einem bestehenden 
Zustand zum Ausdruck bringt. An ihr ist bemerkenswert, 
daß die prozentuale Zunahme beim Ausgang von gleichen 
Grundgeschwindigkeiten bei 1 == 100 und 1 = 25 km nur 
wenig voneinander abweichen und wiederum nahe tiberein- 
stimmen mit den Zahlen des Beharrungszustandes, also für 
l=œ. Da nun die Lokomotiven eines Dienstplanes nicht 
ausschließlich Durchgangsschnellzüge fahren werden, so be- 
deutet das die Beruhigung darüber, daß bei gleichmäßiger 
Hebung der Grundgeschwindigkeit für alle Schnellzüge 
besondere Feinheiten bei Festsetzung der nun zu erhöhenden 
Kohlenverbrauchssätze nicht zur Anwendung zu kommen 
brauchen. 

Weiter lehrt die Zusammenstellung 10, daß die Ver- 
brauchserhöhungen bei einer Erhöhung der Grundgeschwin- 
digkeit um 10 km/Std. in sehr engen Grenzen, nämlich nur 
zwischen 10 und 12 v. H. liegen. Wir können daher den 
Satz aussprechen: 
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DieErhöhungderGrundgeschwindigkeit 
einesSchnellzuges, gleichvielwelcher Art, 
bringt für jeden Sprung um 10 km/Std. eine 
Erhöhung des Kohlenverbrauchs um durch- 
sehnittlichilv. H mitsich. 

Diese Zahlen gelten für die ebene sowie mäßig steigende 
und gekrümmte Strecke. Bei stärkeren Steigungen und 
Krümmungen sind, wie oben gezeigt, die prozentualen Zu- 
nahmen bis zum Verschwinden geringer. 

Endlich sind für wesentliche Steigerungen der Grund- 
geschwindigkeit, etwa gleich um 20 km/Std., die Zunahmen 
bereits als recht beträchtliche zu bezeichnen; sie liegen in 
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ler Ebene zwischen 18,5 und 24 v. H., also rund bei 15. So 
lange wir also schr haushalterisch mit un- 
seren Kohlen umgehen mussen, dürfen wir 
leider an eine allgemeine. erhebliche Her- 
aufsetzung der Grundgeschwindigkeiten 
nicht herangehen. Statt dessen sollen dann 
lieber, ganz in Ueberein<stimmung mit der 
obigen Bemerkung, auf den wichtigen 
Streeken günstig liegende. selten haltende 
Durehgangsschnellzüge eingelegt werden, 
diean sich mäßige Kohlenverhbraucher sind. 
(Schluss !olgt) 


Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen. 


Haupt-, Neben- und Kleinbahnen. 


Gen! als Verkehrsknotenpunkt. Unter dem Titel 
„Die Alpentunnels“ hat Philippe Stephani bei H. Dunod und 
E. Pinat in Paris ein sehr belchrendes Buch über die Alpenbahnen 
und ihre Tunnels erscheinen lassen. Es enthält nicht nur tech- 
nische Mitteilungen uber dıe Tunnels des Gotthard, Simplon, Arl- 
berg, Lötschberg und Mont Cenis, sondern {ritt auch für einen 
Ausbau der großen Schweizer Tunnels zugunsten Frankreichs ein. 
Der Verfasser will nachweisen, wie große Vorteile Deutschland 
bisher aus dem Durchstoß der Alpen gehabt hat. Er zeigt den 
großen Irrium, den Frankreich beging, als es am 18. Juni 1919 
mit der Schweiz einen Vertrag schloß, demzufolge es Frankreich 
überlassen bleiben sollte, die Linie Paris—Genf über die Faucille 
aus eigenen Mittelu zu bauen, wahrend die Schweiz nur den An- 
schluß der Bahnhöfe von Cornavin und der Eaux-Vives durchzu- 
führen hatte. Frankreich war dazu nicht imstande, denn es hatte 
hierfür die notwendigen 120 Mill. Fr. nicht übrig. Und so blicb 
das Projekt unausgefuhrt. Stephani entwirft nun einen großen 
Plan für die Annäherung der Levante an die westeuropäaischen 
Länder durch cine Linie Calais—Pmis—Genl—Mont Blanc— 
Turin—Mailaud—Bukaresi— Odessa. Alle hierzu benötigten Bisen- 
bahnlinien sind, bis auf die Durchbohrung des Mont Blanc. vor- 
handen. Dieso sowie die Durchbohrung der Faucille vorzunehmen. 
»ci Frankreich aus Sclbsterhaltungstrieb geradezu verpflichtet. 


Die Elektrisierung der Tauernbahn. Das Elek- 
trisierungsamıt der Österreichischen Staatsbahn hai den Plan eines 
neuen Krultwerkes zum elektrischen Betiich der Tauernbaln aus- 
gearbeilet. Geplant ist die Anlage eines großen Wasserberkens 
in Mallnitz mit 55000 chm Inhalt für die bereits bestehende Kraft- 
anlage in Lassach, die bisher die Kraft zur Beleuchtung der 
Bahnanlagen in Mallnitz und zur Lüftung des Tauern- und Dössen- 
tunnels gab. Weiter ist die Errichtung emer neuen Anlage bei 
Söbriauh mit einer Leistung von 16 000 PS vorgesehen. Die Kraft 
wird ebenfalls durch den Mallnitzbach gewonnen, der unterhalb 
des Lassacher Krafiwerkes gelangen, miliels Gerinue am Gelände 
des linken Bachufers weitergeleitet wird und eine neue Einmün- 
Jung in die Moll bekommt. 


Heizung der Lokomotiven mit Masut (Erdol- 
ruckstand) in Frankreich. Die Eisenbalngesellschaft 
Paris—Lyon—Mediterrande hat mit dem Umbau ihrer Lokomotiven 
für die Heizung mit Masut an Stelle der Kohlenheizung begonnen. 
Sie will diese Art der Heizung in großem Umfange einführen. 
Auch die Linie Paris—Orlöans und (die französische Staatsbahn 
stellen Versuche in dieser Richtung an. Eine Tonne Masut hat die 
Heizkraft eines doppelten Quantums Kohle und kostet 300 Fr.. 
während 1000 kg amerikanischer Kohle sich zurzeit auf 280 Fr. 
stellen. Da alle Eisenbahnen Frankreichs 36000 t Kohle täglich 
verbrauchen, so wurden 18000 i Masut iaglich genügen. Der all- 
gemein durchgeführte Verbrauch von Masut an Stelle der Kohle 
bei den Eisenbahnen wurde daher eine wesentliche Ersparnis be- 
deuten. Die Umwandlung der Lokomotiven soll, wie amerikanische 
Ingenieure behaupten, nicht länger als sechs Wochen in. Anspruch 


nehmen; es sei lediglich notwendig. den Feuerraum mit feuer-, 


festen Ziegeln auszukleiden und mit einem Brenner zu versehen 


Eisenbahntriebwagen mit Propellerantrieb. 
Die rasche Entwicklung der Flugzeugmotoren hat Veranlassung 
zu Versuchen gegeben, die darauf hinzielen. Eisenbahnwagen durch 


dies mehr Steinkohlen verheizt werden mussen 


Propeller mit Hille von Flugzeugmotoren lortzubewegen (s. Abb.). 
Die theoretische Bedeutung dieser Triebart liegt darin, daß die 
Zugkraft der Wagen von der Größe des Reibungsgewichtes umn- 
abhängig isi. Diese Antriebsart könnte natürlich nur hei leichten 


Dııngos-Triebwagen mit Propellerantrieb. 


Triebwagen praktische Bedeutung gewinnen. Sie scheint auch bei 
diesen nicht sehr unssichtsreich, immerhin ist aber der Versuch 
beachtenswert. 


Die Erneueruug des belgischen Lokomotiven- 
bestandes Der durchschnittlich sehr schlechte Zustand, ın dem 
sich die belgischen Lokomotiven befinden, erweckt in belgischen 
Regierungskieisen ernste Besorgnis, weil durch diesen schlechlen 
Zusiand em unvergleichlich hoher Mehrverbrauch an Brennstoff 
verursacht wird. Vor dem Kriege gab das Eisenbabnamt nie mehr 
als 30 Mill. Fr. jährlich für den Ankauf von Steinkohlen aus. 
Obwohl augenblicklich die Zahl der Züge sehr verringert wor- 
den ist, werden für die Befeuerung der Lokomotiven mit Stein- 
kohlen in diesem Jahre nicht weniger als rund 200 Mill. Fr, bec- 
nötigt werden. Die Kessel der Maschinen, die früher aus Kupfer 
angefertigt wurden, sind jetzt aus Eisen gebaut, wodurch ohne- 
Gegenwärtig laßt 
der belgische Staatl in Belgien und England 600 neue Lokomotiven 
anfertigen. 
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Mit der Elektrisieruug der Strecke Brüssel— 
Antwerpen ist kürzlich begonnen worden. Die Umwandlung 
iles Betriebes erfolgt zunächst uur für den Personenverkehr. Man 
nimmt an, daß der Verkehr auf elektrischem Wege gegen Ende 
1921 beginnen kann. 


Motorlvren zur Entlastung der englischen 
Eisenbahnen. Um der Verkehrsstockung in den englischen 


Häfen und der dadurch bedingten Ueberlastung der Eisenbalınen 
zu »teuern, hat das englische Tran»portministerium Motorloren 
zur Verfügung gestellt. die durch lokale Ausschüsse in London. 
Liverpool. Manchester, Bristol. Cardiff und Ifull, die sich aus 
Vertretern des Transport-. Ermährnnes- nnd Munitiousmiuiste- 
riums sowie der lokalen Behörden und der Eisenbahn zusammen- 
setzen. in den Betrieb eingereilt werden sollen. Die Raten stim- 
men mit denen der anderen Verkehrsmittel überein. (.Daily Tele- 
graph” vom 14. 10.) 


Bau vou Eisenhalhlnawasen in England Bis zum 
30. September wurden in diesem Jahre in Großhrilaunien SISO 
Eisenbalnw agen gebaut. weitere 22600 Wagen sind von den eng- 
lischen Bisenbalmgesellschaften in Auftrag gegeben worden. 


Amerikanische Güterwagen aus armierlem 
Belou Die Minois Central Railroad Co., verweulet neuerdings 
Wagen aus wrisiertem Beton. Sie finben ein Eigengewicht von 
2) t sind 125 m lang. etwa 3 m breil und in der Faupisache für 
den Transport schwerer Ladungen. wie Erze, Kohlen usw. he- 
«dimmt. Ms besondere Vorzüge werden die Ersparnis an Bisen- 
hlechen. geringe Unterbaltungskosten und der Portfall eines 
Varhanstrichs angeführt. Außerdem soll ihre Abnutzung ge- 
ringer sein als die der Wagen aus Eisen oder Holz. nnd ihre 
Widerstandsfähigkeit gegen Eisen angreilende chemische Pro- 
dukte größer Zur Erhöhung der Festigkeit gegen Rangierstöße 


“ind die Enden und Beken durch Winkolbleche verstärkt. Der 
Beton ist nach Desonlerem Verfahren zwischen einem äußeren 


Holzgerüst angebracht. Der Boden des Wagens ist 5 em, die 
Wände sind I em stark. — Auch in Molland ist zurzeit eine Pabrik 
für Beionwagen im Bau, 


er 

Eine Bahuverbinduns London—Jcorusalem soll 
uach Meldungen schweizerischer Blälter durch eine internationale 
Eisenbahngesellschaft über Calais—Konstantinopel hergestellt 
werden. 


Straßenbahnen. 


Belriebseinschränkungen nud -einstellun- 
zenwegenKohlenmangels. Infalge sler Kohlennot mußte 
der Beitich der Nürnberg-Türtiler Straßenbahn zu 
Anfang ıl. M. erheblich eingeschränkt worden. An Woechentagen 
darf nur noch zwischen 7 Uhr morgens und 7 Uhr abends gefahren 
werden. an Sonntagen ruht der Beirieb mnz. Außerdem ist durch 
Zusammenlesungen von Linien und Vergrößerung der Zugahstäude 
der Verkehr nu! 41 v. IT. des Verkehrs von 1913 eingeschräukt. 
In der Zeit vom 12.—19. Nov. muBte auf Anordnung der Demnbil- 
machungsstelle Nordbayern der Straßßenbahnverkehr von 10 bis 
#312 Uhr vorm, und 1—5 Uhr nachm. eingestellt werden, 

Bei der Stätltischen Straßenbalm Worms war der 
des Kohlenmangels wegen vom +. Noy 
vorm. stillgelegt. 


Beirieh 
. nachm. 2 Uhr bis zum 6. Nov. 


Ausbau des Waldenhurger Straßenuhalhu- 
netzes. Die geplante Ausdelnung des Verkehrsnetzes der elek- 
frischen Straßenbahnen im Wealdenburger Tırlustriebezirk in der 
Rieltung nach dem Sehlesiertal mit einer später gerlachten Fort- 
führung bis nach Sehweiduilz zu wird gegenwärtig durch viu- 
gehende Verhbanllungen mit den beteiligten Landgemeinden ge- 
sichert. Sa besuk sochen die Gemeinde Dittmaunsdorf, sich au 
der Förderung dieses Unternehmens finanziell zu beteiligen, 


Eiustellung der Divilendenzahlung bei der 
Interherougb Rapid Trausit Ca. in New York. Der 
Geschäftsbericht der Tuterborongh Rapid Transit Co. für das Jahr 
1918119 gibi ein uuschauliches Bild der in den Vereinigten Slaaten 
von Amerika durch lie Tonerung hervoreerulenen Verhältnisse. 
Der für Dividende und Rückstellungen verfügbare Betrag, der 
191647 noch 889 Mill. Dollar betrug, sank 1917118 auf 4,67 Mill. 
nd verwandelte sieh 1919/19 in einen Fehlhbetrag van 5.48 Mill. 
Dollar, so daß die Dividendenzahlung im April 1919 eingestellt 
werden mußte, Die Unterhaltungskosten stiegen seit dem Jahre 


‚1014 fur Streke und Bauten um 70 v. H. 


Vurkeliestechnik Nr. fH 


für Wagen und elek- 
Tnsgesami erhöhten sith die Be- 
während die 
IM. erfuhren. 


trische Anlagen um 120 v. 1. 
trichsansgaben im gleichen Zeitraum um 110 v. M. 
Beiviehseinnahmen nur eiue Verwelrung um 29 v, 


Seit Abschluß des Berichtes mußten weitere Lohnzulagen bewilligt 
Dollar belasten. 


werden. die das nächste Jahr mit 48 Mill, 
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Abb, 1 zeigt lie Binnahmen uml Ausgaben der letzten zehn 
Jahre, All, 2 die Schwankungen des Beiriechskoelfizienten. 


Die Bahngesellschaft besitzt ein Kapital von 35 Mill. Dollar 


und Sehuldverschreibungen von 160 Mill. Dollar; siè betreibt siml- 
liche in New York vorhandenen Hodi- and Vntorgrmmdbahnen. 


Auf Untergerundbalnlinien entfallen 97.5 km Streecken- und 311 km 
Gleislänge, auf Hochbahnlinien 615 und 28 km Von dor te- 
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samistrecke sind 268 v. I. zweigleisig, 
18,3 v. U. viergleisig ausge lührt. 
2760 Motor*, om 1210 Beiwagen. Im Jahre 1918 wurden 
771 Mill. 9i9 809 Mill. Fahrgäste befördert. Der Zuwachs an 
Sireekenlänge im Betriebsjahre beitrug 25 km, die Molrleistung 
29 lin. Wagenkim. 

Die Gesellschaft hat die angestunmelten Reserven aufgebraucht 
und erhoffl «eine Verbesserung ihrer Lage uur durch Erhöhung 
des Biuheitsiarifes von 5 auf 8 Cenis. Bisher hat die Stadi 
New York die Zustimmung verweigert. 


533 v. I. dreigleisig und 
Der Wagenpark hestelil aus 


Salugang 1919, 15. Dezember 


Kraftfahrwesen. 


Das Arbeitsprogramm de: (rumeinschalt Deut- 
scher Automoubil-Fahbriken. Dice Erkenntuis, daß die 
bisherige Zersplitierung in der deuischen Kraftwagen-Industrie 
notwendigerweise dazu fuhren müßte, sie gegenüber der an sich 
echon so viel günstiger gestellten ausländischen Industrie auf die 
Dauer nieht konkurreuzlähig zu erhalten. hat sich immer mel 
Bahn gehrochen. Man war sich darüber klar geworden, daß die 
Ilerstellung einer großen Anzalıl von Bauarten in jeder Fabrik 
unl ciu zu weit gehendes Bestreben. allen Wünschen der Kuntl- 
schaft gerecht zu werden, einen Raubhau au der deutschen Volks- 
wirtschaft bedeute, «lem nur durch Zusanmmenschluß der Krati- 
wagenlabriken und ein gemeinsam fúr diche zusammengestellte- 
Fubrikationsprogramn entgegengearbeitel weden könne. Von der 
Einführung einer großzügigen Scrienfubrikution, die allein «ler 
deutsehen Kraftwagen-Industrie Gesumdung und Konkurrenzfähig- 
keit gegenüber dem „Auslande bringen kann, konnte aber bisher in 
vielen Werken nicht die Rede sein. Selbst Für die großen Fabriken. 
bei denen bisher schon eine wirkliche Serien-Fabrikation in voller 
Anwendung des Ausinuschsysiems auch in ilen Einzelheiten durch- 
geführt war, bedeuteie die Einführung eines gemeinsamen Fabri- 
kalionsprogramms mit Verteilung bestimmter Bauarten für die 
einzelneu Werke einen außerprlentlichen Fortschriti zu mtioneller 
Massenherstellung. 

Hand in Haul damit mußte eine Zusammenlegung der Ver- 
kaufsorganisationen gehen; denn diese bedeutet für jate der he- 
teiligten Fabriken eine erhehliche Vereinfachung und Verbilli- 
gung des Verkaufs, die wieder dem Kuuden zugute kommt. Das 
alto System, nach dem jedes Werk in fast jeder größeren Stadt 
scine besondere Filiale und Repumturwerksintt unterhalten mußte, 
vermehrte die Selbstkusten für deu einzelnen Wageu in hohem 
Maße. Durch die Gründung der Gemeinschaft Deuischer 
Automohbil-Fabriken und des Deutschen Auto- 
mobil-Kounzerns G. m b, H. ist nuu jede der zusummen- 
geschlossenen Firmen in die Lage verseizt wurden, die Zahl ihrer 
Typen erheblich einzuschränken und sieh dadurch noch reger als 
bisher der Vervollkummmuug der eiuzeluen Muster zu widmen 
und ihre Herstellung in viel größeren Serien in Angriff zu 
nehmen. als es bisher geschehen konnte. Die neuesten Iler- 
stellungsarten, die der amerikauischeu Industrie Iroiz der hohen 
Löhne eine für europäische Verhälinisso ganz unglaubliche tus- 
ddelmung uud fabelhalte Erzeuguugsziffern gebracht haben, können 
(kunit auch in gauz anderem Maßstabe als früher in den deut-chen 
Werken Auweudung lilen. Zugleich winl natürlich dureh die 
Beschränkung auf bestimmte Bauarien eine weseulliche Verhilli 
sung in der Boschaffuug des Materials und der Zubehörteile 
herheigeführt. 

Die drei in der (remein-chalt Deutscher Automobil-Fahriken 
vereinigten Werke haben sich jeizt dahin geuinigt, daß von der 
Nationalen Autlomobil-Gosellschalt (N. A. (4,) in 
Berlin-Oberschöneweide nur cin Peisoneuwngeu-Typ von t030 PS 
and ein Drej- nud Viertonner-Lasiwageniyp. von den Hansa- 
Lloyd-Werken in Bremen ein leichter, schneller Lastwagen 
und ein größerer Personenwagen, von den Breunabar- 
Werken in Brandenburg a. d. H. zwei kleine Wugeutypen unter 
10 Stener-PS hergesiellt werden. Deu Hansa Lloyd-Werkeu 
hleiht überdies die Terstelluug von Moterpflügen und Elektro- 
mobilen vorbehalten. 


Verwendung von Azetyleu als Botriebsstafl 
für Explosionsmotoren. Die „\utogeu-Gasakkummlator. 
A-G, Berlin. schreibt uns: „In Nr. 6 Ihres Blattes vom 25, Ok- 
tober d. J. bringen Sie auf Xeito 103 eine kleine Notiz über die 
Verwendung von Azetylen als Betrichsstoff Tür Explosionsmoioren. 
Auch wir habeu umfangreiche Versuche in „Wieser Richtung an- 
gestellt, sind dabei aber zu erheblich günstigeren Resullaten ge- 
kommen, als sie in Ihrer Notiz vorzeichnet sind. Bei der Ver- 
wendung von reinem „\zetylen, und zwar von sogenauntem ge- 
lösten Azetylen aus Stahlflascheu. sank die Leistung der Motoren 
gegenüber dom Benziubeiriebe um etwa 15 v, IL; wurde der Be- 
trieb unter Einspritzung von Wasser durchgeführt, dann war die 
Differenz nur noch 5 v. I. Eine fast völlig gleichwertige Leistung 
erzielten wir bei der Verwendung von Treihölen und gelöstem 
Azeiylen in einem Mischungsverhältnis, bei dem das Azetylen 
‚dieselbe Aulgabe zu erfüllen hatte, wie etwa der Phosphor am 
Ziudholz, Auch bei dieser Betriebsart waren die Veränderungen. 
donen die Motoren unterzogen werden nwßten, äußerst gering. Wir 
gelangten durch unsere Versuche, die jetzt völlig abgeschlossen 
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sd. zu dem immerhin uberraschenden Bigehnis, daß die Verwen- 
lung von Azetylen in Mischung wit Treibölen nicht nur in Aus- 
unhmelällen empfehlenswert ist, sondern daß sie besonders für 
Lastkraftwagen einen billigen und ergiebigen Betriebsstoff dar- 


bietet. In den jetzigen Zeitläuften, in denen der Verwendung 
urländischer Breunstoffe ilie allgemein bekannten Bedenken 


segenüberstehen. empfiehlt aich die Ausnutzung des inländischen 
Kulziamkarbidls vom volkswirtschaftlicheu Standpunkte nus im 
Hinblick auf die obeu vermerkte Brauchburkeit von selbst. Es 
siud währeud des Krieges schr große Summen deutschen Geller 
in Karbiıllabrikeu investiert worden, uml die Produktion diese: 
Kalziunkarhidfabriken steht jetzt zur Ausuuizung durch die 
Frielenswirischnft zur Verfügung.” 


Bevorstehendes Verbot eiseubereilter Last 
kraltwagen. Du die deutschen Gummilabriken voraussichtlich 
bald wieder in der Lage sein wenleu. genigend Automobilreilen 
zu liefern, hat das Reichsamt für Luft- und Kıaftllahrwesen die 
Auflebung der Erlaubnis zum Fahren mit eisenbereiften Last- 
kraftwagen mit Wirkung vum 1. April 1920 ab veraulaßt. Diese 
Maßnahme dürfte wenigstens von den Wegebaupflichtigen Frewlig 
begrüulM werden, da die Straßen durch die Bisceubereifuug iiber- 
mäßig abgenutzt wurden. 


Dic Gründung deı Kraltverkehrsgesellschaft 
w b, II. „Schlesien“ ist kürzlich erfolgt. Zunächst ist die 
Vebernalime von 250 Kraftwagen vorgesehen. Danach sind von 
den Gesellschaftern 1250000 M. Stammkapital aufzubringen, Die 
Beteiligung aus der T:ovinz am Aufbringen dieses Kapitals ist 
sehr rege. Bis 15. September waren unter den Anmeldungen 
G von je 50000 M., Brieg und Liegnitz haben je 100000 M. auge- 
meldet, der Provinzialverband ebenfalls 100000 M. Durch Zuiriti 
der Stadi Breslau mit 200000 M. Aktien ist die erforderliche Ka- 
pitalhöhe erreicht. 


Fluß- und Seeschiffahrt. 


Zur Linienführung des Kanals Iaunover— 
Magdeburg. Die llandelskammer zu Berlin hat ihre Siellung- 
nahme zu dieser Frage aufs nene in folgonder Entschließung 
kundgegeben: 

‚Die Einfügung des Schlußstückes launover—Maweburg in 
(lie große westüstliehe Querverbinduug der norddeuischen Ströme 
wir von der IIundelskammer zu Berlin unter dem Eindrurke der 
Tnzuläuglichkeit und Verleuerung des Eisenhahntrausportes. für 
eines der dringendsien verkehrspolitischen Erfordernisse der deut- 
scheu Volkswirtschaft erachtet. Der Streit über die wirtschalt- 
lichen Vorzüge der einen uder anderen Linienführung bedroht das 
Werk mit unuötiger Verzögerung uml ist geeignet. das Augen- 
merk davon abzulenken, 

Nachdem die Streeke Misburg—Peiune in Angriff genommen 
worden ist, kommt von den »ördlichen Führungen nur noch die 
sogenannte Mitlellinie in Betracht, so daß die Wahl jetzt zwischen 
Mitiel- und Südlivie besteht. In wirtschaftlicher Beziehung ist es 
uns nicht zweifelhaft, daß der große ostwestliche Durchgangs- 
verkehr sowie der Verkehr mit den au ihm beteiligten Seehäfen 
hei seiner überragenden Bedeutung «den \uspruch auf eine müg- 
liehst kurze. mit wachsendem Verkehr unschwer erweiterungs- 
fälige Linie hat, die eg bei der Mittellinie findet. Die Fahri 
zwischen Iaunover und dem Ihlekanal westlich Burg würde über 
die Stdlinie bei deren größerer Länge. Steigung und Schleusen- 
zahl um ein Viertel bis ein Driitel der Zeit länger dauern als 
über die Mittellinie, und die Trachten entsprechend verteuern. 
Entscheilendes Gewicht ist auch darau! zu legen, daß die Mittel- 
linie, um die Hemnmnisse und Gefahren einer Spiegelkreuzung zu 
vermeiden unl den Verkehr von den schwankenden Wassersitunds- 
verhältnissen der Elbe unabhängig zu machen, den Strom auf einer 
Brücke übherschreilet und unmitielbar in den Ihlekanal, die Vor- 
bindung mit den märkischen Wasserstraßen, mündet. 

Unter diesen Umständen sollte die im südlichen Bereich des 
Kanals belegene Indusirie und Landwirtschaft sich zunächst an 
den Verkehrsverhbesserungen genügen lnssen, welche der in der 
Mittellinie geführte Kanal durch die vorgesehenen Stich- und Ver- 
bindungskauäle und durch die Zufuhrbahnen zu den Kanal- 
umschlägen auch ihnen bringt. Die IInndelskammer erwartet zu- 
versichtlich eine rasche Entschließuug der Regierung und der 
landesversammlung, damit das verkehrswirtschaltlich bedeutungs- 
volle Werk endlich seiner Vollendung entgegengelihrt wird.“ 
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Luftverkehr fach angenommen wird, ein Pupinkabel, sondern ein Kırarupkabel. 


Die größte fliegerische Friedensleistung, die 
die Welt bisher sah und die ein helles Licht auf die Entwicklungs- 
wege des Luftverkehrs wirft, vollzieht sich augenblicklich aul 
der Strecke Europa—Australien. Der Franzose Poulei, am 
15. Okt. beı Paris mit einem zweimotorigen Caudron-Doppeldecker 
(2 je 80 PS Le Rhöne) und einem Begleiter gestartet, ist am 
28. November in Rangoon vom englischen Cpt. Roß Smith auf 
einem Vickers-Viny-Doppeldecker (2 Rolls Royce zu je 350 PS) 
mit drei Begleitern an Bord eingeholt worden, trotzdem Smith 
erst am 12. November von London abgeflogen ist. Beide sind 
über Rom, Saloniki, Smith dann uber Kairo, Poulet uber Kon- 
stantinopel—Adana nach Bagdad geflogen. Von dort erreichte 
Smith Kalkutta über Delhi—Allahabad, Poulet über Bender -\bbas 
am Persischen Meerhusen—Kurachöe und Nangpur. Sie sind nuu 
beide in den Morgenstunden des 1, Dezember in Richtung Bang- 
kok — Singapur — Batavia — Koöpang — Palmersion (Nordspitze 
Australiens) wreitergeflogen mit dem Endziel Melbourne. Bis 
Rangoon gerechnet liegen hinter Smith bisher rd. 12100, hinter 
Poulet 11400 kın, mit dem Unterschied, daß Smith fur die riesige 
Strecke nur 19. Poulet 16 Tuge gebrauchte. Bis Melbonrne sind 
tiber die weitaus schwierigste Strecke ler ganzen Reise noch etwa 
9900 km zu bewältigen, davon rd. 6000 von Rangoou bis zum 
australischen Festland. Auf der 750 km laugen Scestrecke 
zwischen Portugiesisch-Timor und Port Darwin (Australien) wer- 
den Kriegsschiffe der australischen Marine pairouillieren. 


F. T.-Peilstatiouen (Wegweiserstationen) mit 
60% km Reichweite beabsichtigt die Obersie Posibchorde der Ver- 
einigten Staaten von Amerika läugs der großen iranskontinenialen 
Luftverkehrsstrecken auf 60 m hohen .Antennentürmen aufzustel- 
len, Sie sollen den Luftfahrzeugen die Ortshesiimmung, besonlors 
bei Nacht und Nebel, erleichtern. Die ersten Stationen für Cleve- 
land, Newark und Bellefonte sind bereits in Auftrag gegeben. 


Nachrichtenverkehr. 


Das neue Fernsprechkabel Deutsehland-— 
Schweden. Der Sprechverkehr über das neue deuisch- 
schwedische Kabel ist eröffnet wogen. Die Verständigung ist so 
gut, wie man os bei einer Entfernung von rund 1000 km nur er- 
warten kann. Vor dem Kriege hat man zwar schon von Berlin 
bis Paris (1200 km), ja sogar bis Mailand (1350 km) gesprochen 
und war dabei, den Verkehr mit Rom (2000 km) aufzunehmen. In 
Amerika besieht sogar ein Sprechverkehr von Neuyork nach San 
Franzisko (über 5000 km). Aber bei diesen Verbindungen han- 
deli es sich um Freileitungen, während die Verbindung mit 
Schweden ein 140 km langes Seekabel — das zurzeit längste 
Fernsprechseekabel der Welt — einschließt. 


Dip Dämplung dor Laute in langen Kabeln ist ein großes Hin- 
dernis fir den Spreehverkehr zwischen solchen Ländern, die wie 
Deutschland und Schweden durch Meercsieile voneinander getrennt 
sind. Zwei technische Hilfsmittel gibt er, um diese nachieilige 
Dämpfung weitzumachen. Das eine liegt in der besonderen Bau- 
art des Kabels, das andere in der Anwendung des Fernsprech- 
verstärkers, Das deutsch-schwelische Kabel ist nicht, wie viel- 


Verschiedenes. 


Die Versammlung der Reichsa rbeitsgemein- 
schaft lür das Transportgewerbe vom 25. Nov. hat 
den Beschluß gefaßt, die Körperschaft in eine Zentral- 
arboitsgemeinschaft dos Deuischen Trans- 
port- und Verkehrsgowerbes umzuwandeln, um eino 
der hervorragendon Bedeutung dieses vielgestaltigen Wirtschafts- 
zweiges entsprechende starke Interessenvertretung bei den jetzi- 
gen Behörden und dem in der Bildung begriffenen Reichswirt- 
schaftsrate zu schaffen. Herr Genoraldirekior Dr. Wussow von 
der Großen Berliner Straßenbahn als Vorstand der Arbeitgeber- 
seite und Herr August Worner, Vorstandsmitglied des Deutschen 
Transportarbeiter-Verbandes von der Arbeitnehmerseite erhielten 
den Auftrag, die nötigen Schritte für die Umwandlung in die 
Wege zu leiten. Es ist den Bemithungen genannter Herren ge- 
lungen, bei dem Reichswirtschaftsminisier die Anerkennung der 


Beide unterscheiden sich dadurch, daß beim Pupinkabel die Laut- 
ubertragung durch in Abständen eingebaute Spulen (Selbstinduk- 
tionsspulen) verbessert wird, während beim Krarupkabel — so ge- 
nanni nach dem dänischen Ingenieur Krarup, von dem die Erfin- 
dung herrühri — dieselbe Wirkung durch eine Umwicklung der 
einzelnen aus Kupferdraht bestehenden Kabelleitungen mit ganz 
feinem Eisendraht erreicht wird. Trotz der Krarupwieklung wer- 
den aber die Sprechwellen durch das Kabel doch noch so ge- 
schwächt, daß damit allein ein Verkehr auf weite Entfernungen 
noch nicht möglich wäre, Hier muß deshalb noch der Fernsprech- 
verstüärker helfen, der auf deutscher Seite in Stralsund und aut 
schwedischer Seite in Malmö eingebaut isi. Die aus dem Kabel 
kommenden für die Ucbermitilung nach entfernter liegenden Orten, 
also z. B. auf schwedischer Seite nach Stockholm oder auf deui- 
scher Seite nach Berlin zu suhwachen Laute wenden durch den 
Verstärker wieder auf ihre ursprüngliche llöhe gebracht und kom- 
men dadurch am Endorte cbenso zu Gehör, wie wenn gar kein 
Kabel dazwischen lüge. 

Das Kabel ist von der Firma Felten & Guilleaume Karlswerk 
in Kolu-Mülheim geliolert worden, die auf diesom Gebiet über 
große Erlahrungen' verfügt. Die Seckwbollegung lag in «len Mim- 
den der Norddeutschen Seekabelwerke in Nordenham. 


Die Einbürgerung des Flugpostvorkehrs aul 
den innereuropäischen Strecken ist unmittelbar abhängig von den 
für die Posthefönlerung angesetzten "Tnrilierung, die innerhalb des 
internationalen Durchgungsverkelirs einheitlich gestellt werden 
wissen, Dio Sunday Times macht in einem schr scharfen Artikel 
Front gegen dio den Flugpostdieust schädigende, das Publikum 
ansbeutende Ari der Tarilfesiseizung der englischen Postbehörde 
und zieht Vergleiche mii Amerika. Dori kostet unter Benutzung 
des gleichen Postllugzeugtyps wio in England das Luftpost-Brief- 
porio 2 Cenis (8,1 Plg.), also das gleiche wie mit Bulmbenuizung, 
anf den im Boiriebo belindllichen Streekon Neuyork— Washington 
und Neuyork—Chikago. (Auf letzterer Sireeke wexnlen etwa 
16 Stunden erspart!) Iu England dagegeu wird. fitr ein Briet- 
gewicht von bis 1 Uuze (28% g) über (lie Strecke T,ondon—Paris 
2 Schilling 8% Peuce (2,89 M.) Porio erhoben. Sunday Dimes rech- 
net nun [olgonuermaßen: Dio Flugzeuge köuhen erfahrungsgemäß 
rd. 180 kg Post tragen. Bei einem Durchschnitisbriefgewicht von 
rd. 15 g ergibt sich ein Ertrag von rd. 36 000 Wriedonsmark für die 
Post. Nimmt man für die engl. Meile (1,85 km) «io Flugunkosien 
einschl. Gehälter, Amortisation und sonstiger Betriobslaston mii 
5,10 M. an, so würde London—Paris 1275 M. Unkosten verursuchen, 
ulso ein reiner Nuizen von ml. 84 725 M. verbleiben. 

Selbst wenn jedes Flugzeug nur 20 engl. Pfund gleich rd. 
10 kg Briele trüge, so käme noch immer cin Nuizen bei diesem 
Tarif heraus. Wenn also das Porto bis L Unze Gowient auf 6 Pence 
(60 Pig.) herabgesetzt und dio Flugladung mit nur 45 kg 
angenommen würde (% der Trugfähigkeit), so würde noch immer 
ein schöner Gowinn erzielt, werden. 

Hierdurch würde dio Frequenz seitens des Publikums sich 
sehnell steigern, die Trugläligkeit bald voll ausgenutzt werden 
und es dann auch möglich werden, das Porlo pro Briel auf den 
normalen Landiaril von 2% Penco (25 Pig.) horabzusetzon. 

Diese Betrachtung scheint auch lür deuische Verhältnisse be- 
üchtlenswert. 


u me 


Zentralarbeitsgemeiuschaft des Deuischen 
kehrsgeworbes als solcho zu erzielen. 

Dem allgemeinen Verlangen enisprechend, dio konstituierende 
Versammlung der Zeuivalarbeilsgomeinschafi noch vor «lem 
12, Dezember 1919, dem Termin der Tagung dor Zenirnlarbeits- 
gemeinschaft der industriellen und gewerblichen Arbeil- 
geber und „Arbeitnehmer Deutschlands, von der die Roichsarbeits- 
gemeinschalt für das Transportgewerhe bisher eine Untergruppe 
bildete, einzuberufen, kann nunmchr siatigogeben werden. 

Dio konstituierende Versammlung der Zentralurbeilsgemein- 
schaft des Deutschen Trausporl- und Verkelrsgewerbes findet am 
11. Dezember 1919, vormittags 10 Uhr, im großen Fostanal der 
tescllschafi der Freunde, Berlin W, Toisdamer Straße 9, statt. 
Auf der Tagesordnung steht u. n. dor Bericht des Vorstandes über 
das Ergebnis der Besprechung im Wirtschaltsminisierium, die 
Beschlußfassung über die Begründung der Zentralarbeilsgemein- 
schaft des Deutschen Transpott- und Verkehrsgewerbes und die 
Wahl des Vorstandes. 


Trausport- und Ver- 


Jahrgang 1919, 15. Dezember 


Rundschreiben des Reichsministers der 
Finanzen vom 13. August 1919, III 8237: Die Befrei- 
ungsvorschrift 2 zu Taridinummer 1Aa, b,c des Reichs- 
stempelgesetzes ist nur dann anzuwenden, wenn 
die Herstellung und der Betrieb von inländi- 
schen Eisenbahnen der alleinige Zweck der Ge- 
sellschaft ist, nicht aber in den Fällen, in denen eine Gesell- 
schaft daneben noch andere Zwecke verfolgt. 

In einem kürzlich ergangenen Urteile hat sich ein Oberlandes- 
gericht auf den Standpunkt gestellt, zur Anwendung der Be- 
freiungsvorschrift 2 zu Tarifnaummer 1A a bis ce des Reichsstempel- 
gesetzes sei nicht erforderlich, daß die Herstellung oder der Be- 
trieb von Eisenbahnen alleiniger Gegenstand des Unternehmens 
sei. Dementsprechend hat das Gericht die Steuerfesisetzung für 
dio Erhöhung des Aktienkapitals nach der Höhe des jedem der 
beiden Unternehmen der Gesellschaft gewidmeten Teiles des 
Aktienkapitals nicht für unzulässig erklärt und die Steuerforde- 
rung des Firkus vom Gesamtbetrage der Kapitalerhöhung, soweit 
sie die nach jener Verhältnisrechnung bereits entrichtete Summe 
überstieg, zurückgewiosen. — Von der Einlegung der Revision 
ist seitena der Oberzolldirektion leider Abstand genommen worden. 

Das Urteil entspricht unseres Erachtens weder der Absicht 
des (resotzes noch der bisherigen Uebung und ist außerdem, so- 
fern es zur Grundlage der steuerlichen Uebung gemacht werden 
sollte, wenn überhaupt, nur unter den größten Schwierigkeiten 
durchführbar. Es ist bisher stets daran festgehalten worden, daß 
die Befreiungsvorschrift entweder in vollem Umfange auf das 
Kapital des Unternehmens oder gar nicht anzuwenden sei. Auf 
derselben Vorausselzung beruht das Urteil des Reichsgerichts 
vom 19. Oktober 1915, mitgeteilt durch Rundschreiben vom 18. De- 
zember 1915, 11.\ 9597.*) Auch der Staatenausschuß hat wieder- 
holt und noch kürzlich in diesem Sinne Stellung genommen. Auch 
bezüglich des Schuldverschreibungsstempels der Anleihen von 
Eisenbahngesellschuften ist stets diese Auffassung maßgebend ge- 
wesen (zu vgl. diesseiliges Rundschreiben vom 24. Mai 1910 — 
IT 4766). 

Wollte man sich auf den Standpunkt des Urteils stellen, so 
würde das zu unabsehbaren Schwiorigkeiien führen, Für die 
Steuerstellen würde sich daraus die kaum zu bewältigende Aufgabe 
ergeben, bei gemischten Betrieben sieis festzustellen, welcher 
Teil des Anlagekapitals auf den etouerfreien und welcher auf den 
steuerpflichtigen Betrieb entfallee Dios Verhältnis wird aber 
nicht unveränderlich, sondern je nach der Konjunktur oder aus 
anderen Gründen Schwankungen unterworfen sein; es ist sogar 
nicht ausgeschlossen, daß bei einer solchen Versteuerungsweise 
der Steuerersparnis halber bei Gründungen von Gesellschaften 
oder Kapitalerhöhungen ein Verhältnis festgesetzt oder glaub- 
haft gemacht wird, das in dem künftigen Betriebe nicht einzu- 
halten von vornherein beabsichtigt ist. In solchen Fällen würde 
man meines Erachtens nicht umhin können, die dem geänderten 
Verhältnis entsprechende Mohrabgabe später einzuziehen. Um 
das abor wu können, würde es einer dauernden Ueberwachung 
solcher gemischen Betriebe bedürfen, wodurch naturgemäß der 
Sleueryerwaltung erhebliche Mühe und Kosten verursacht wer- 
den würden. Die Schwierigkeiten werden noch dadurch erheb- 
lich vermehrt, daß die von dem Urteil gebilligte Versteuerungs- 
methode auch sinngemäß bei Durchführung der Befreiung 2 zu 
Tarifnummer 3A des Gesetzes zur Anwendung zu kommen hätte. 
Hier entsteht zunächst die Schwierigkeit, daß die Bogen nach 
§ 46 der Aueführungsbestimmungen einer beliebigen, zur Ab- 
stempelung inländischer Wertpapiere befügten Steuerstelle vor- 
gelegi werden können, welche dann, wenn es nicht zufällig die- 
jenige ist, welche den (desellschaftsvertrag versteuert hat, über 
damaligo Vorsteuerungsweise nicht unterrichtet ist. Dahn würden 
die Bogen nach dem zu Grunde zu legenden Verhältnis, das natur- 

omäß jedesmal wieder neu zu ermitteln wäre, zum Teil mit dem 
tempelaufdruck „Versteuert“, zum Teil mit dem Aufdruck 
„Stempelfrei“ zu versehen sein, wobei es vorkommen kann, daß 
oin ‘Bogen dem Verhältnis gemäß nur zu einem Teil steuer- 
pflichtig, zum anderen Teil aber stempelfrei wäre. 

Zieht man diese Folgeerscheinungen der in dem Urteil ver- 
tretenen Auslogung der Geseizesbestimmung in Betracht, so kann 
unseres Erathiens nicht zweifelhaft sein, daß sie der Absicht 
des Gesetzgebers nicht onispricht, indem andererseits eine ge- 
setzliche Regelung der sich daraus ergebenden weiteren Fragen 
nicht unterblieben wäre. 


*) Zu vgl. Amt}, Miit. 1916, S, 29. 
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Patentberichte. 


Deutsche Pateniedes Eisenbahnwesens. 

Patentanmeldungen: 20d. 1. H. 76091. — Waggon- 
untergestell. Franz Hübner, Odenkirchen, Rheinl. 8. 2. 19, 

20c. 2. F. 44508. — Seitenkupplung für Eisenbahnfahrzenge. 
Albert Freudenberg, Dortmund, Bochumer Str. 21. 23. 4. 19. 

20e. 10. Sch. 54057. — Klauenkupplung für Eisenbahnfahr- 
zeuge. Ludwig Scheib jr., Kaiserslautern. 30. 10. 18. 

46a. 25. K. 67703, — Durch mehrere selbständige Verbren- 
nungskraftmaschinen angetriebene Lokomotive. Dr.-Ing. A. Kreg- 


"lewski, Linden b. Hannover, Posthornstr. 29. 6. 12. 18. 


20d. 3. S. 49710. — Drehgestell für Eisenbahnfahrzeuge. 
erg Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann A.-G., Chemnitz. 
28. 2. 19. 

20 d. 30. H. 75 977. — Radsatz mit verschwenkbarem Spurkranz. 
Ferdinand Hüllenkremer. Düsseldorf, Erasmusstr. 19, 23. 1. 19. 

20 e. 16. K. 69 680. — Förderwagenkupplung. Friedrich Koepe. 
Bochum, Kurfürstenstr. 8. 29. 7. 19. 

20i. 40. S. 48730. — Kupplung für Signalfligel. 
Halske, Akt.-Ges,, Siemensstadt b. Berlin. 1, 8, 18. 

20b. 4. E. 23611. — Anordnung zur Verwertung der Wärme 
(les Auspuffdampfes von feuerlosen Dampflokomotiren, Karl Eicke- 
meyer, Wilhelmstr. 1. u. Dipl.-Iug. Anton Klein, Königinstr. 105. 


Sıemens u. 


München. 7. 12. 18. 
Patenterteilungen: 13a. 20. 317891. — Lokomotiv- 
kessel mit Wasserröhrenfenerbiwhse. Koloman Rezeny. Budapest, 


21, 7. 18. 

20b. 1. 318099. — Mit Kondensationseinrichtung versehene 
Lokomotive. .\ktieholaget Ljungströms Angturbin. Stockholm. 
6.8. 18. 

20c. 17. 318100. — Eisenbahnwagen mit Vorrichtung zum 
Verhüten des Zusammenstoßes der Wagenkasten bei Zugzusam- 
menstößen. Fritz Schöddert, Gemünd. Eifel, t. 3. 19, 

20d. 31. 310082. .K“, — Einrichtung an Eisenbahnwagen. zur 
Ermöglichung des Befahrens von Gleisen mit größerer als der 
normalen Spurweite. Ringhoffer-Werke Akt.-CGes,, Prag-Smichow. 
14. 3. 18. 

20e. 2. 318101. — Eisenbahn-Kupplung. Franz Hauzeneler. 
Berlin, Eulersir. 8. 7. 10. 17. 


Deutsche Patente des Straßenbahnwesen». 

Patentanmeldungen: 20c. 6. U. 6456. — Stehsitz, ins- 
besondere für Straßenbahnwagenführer. Gebr. Ufer, Feilen u. 
Maschinen-Fabriken G. m, b. H., Berlin. 20. 3. 18. 

20i. 17. S. 50423, — Elektrisches Liehtsignal mit je einem 
Stromkreis für die Stellungen einer elektrisch gesteuerten Weiche, 
Siemens-Schuckertwerke G. m. b. H., Siemensstadt b. Berlin. 21. 
6. 19. 

201. 12. G. 47762. — Vorrichtung zum Verhüten des Abglei- 
tens der Stromabnehmerrolle von der Oberleitung elektrischer 
Bahnen. Friede Gohlke, geb. Wilcke, Prenzlau, Prinzenstr. 600. 
15. 2, 19. 

201. 24, M. 66029. — Steuerung für elektrische Fahrzeuge. 
Maschinenfabrik Oerlikon, Oerlikon, Schweiz. 24. 6. 19. 

Patenterteilungen: 20f. 33. 318103. — Steuerventil 
mit Differentielkolben für Luftdruckdoppelbremsen. Oswald 
Huwyler, Landquart, Schweiz. 21. 3. 19. 

20i. 24, 318105. — Einrichtung zur Signalgebung in Wagen 
elektrischer und anderer Bahnen. H, Schaub u. C., Künzli, Zürich, 
Schweiz. 11. 8. 18. 

20h. 7. 317686. — Wagenziehwinde; Zus. z, Pat. 216549, Jo- 
seph Ruck, Neckarsulm, Wurttbg. 7. 12. 16. 


Deutsche Patiente des Kraftfahrwesens. 


Patentanmeldungen: 19b. 6. K. 67065. — An beiden 
Längsseiten eines Kraftwagens angeordnete Vorrichtung zum Be- 
seitigen des Schnees von Straßen. Wilhelm Kurth, Berlin-Tempel- 
hof, Berliner Str. 141. 2. 9. 18. 

46b. 6. G. 40725. — Umstenervorrichtung für Verbrennungs- 
kraftmaschinen. William Robert Gillespie, New-York. V. St. A. 
u. Artur Alfred Bergin, Hounslew, Engl. 27. 12, 18. 


Patenterteilungen: 46c. 8. 309192 „K“. — Verfahren 
zur Verbrennung von Schweröl in Verbrennungskraftmaschinen. 
Carl Semmler, Wiesbaden, umgeschrieben auf Semmler-Motoren- 
Gesellschaft m. b. H.. Wiesbaden. 22. 2. 18. 

63 c. 6. 298050 „K“. — Antriebevorrichtung für Kraftwagen mil 
doppelter Fahrtrichtung. Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stutigart- 
Untertürkheim, 29. 4. 15. 
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Deutsche PatentedesLufiverkehrswesens. 


Patentanmelduugen: 77h. 7. A. 30429. — Metallene 
Tragfliche fir Flugzeuge. Allgemeine Elektrieitäts-Gesells: haft. 
Berlin. 13. 4. 18, 

77h. 5. I. 71139. — Tragflachenverspannung für Doppelde:ker. 
Hansa- und Brandenhurgische Flugzeugwerke A.-G., Brandenburg. 
Havel. Flugplatz Briest b. Plaue. 17. 10. 16. 

Putenterteilungen:46e. 23. 317904. — Kühlanordnung 
tür eine Motorenanlage von mehreren Flugzeugmotoren mit Ein- 
‚elkühlern. Siemens-Schuekertwerke G. m. b. I). Siemensstadt b. 
Berlin. 7. 11. 17. 

Deutsche Pateute des Wasserverkehbrswesens 

Patentanmelduugen: (5b. 1. D. 35560. — Schiffsunl- 
sehleppanlage mit zwei oder mehreren nebeueinanderliegonden 
Sehlepphalnen. Deutsche Maschinen fnbrik A.-G., Duisburg. 12. 3.19, 

ch. 9. R. 13121. — Schwimmergestell für Wasserflngzenge. 
Rumpler-Werke G. m. b. H. Berlin-Johannisthal, 6. 7. 16. 

Pnienterteiluugenu: 14. 12. 317911. — Kolbeumascli- 
nen-Ahlumpfturhinen-Aulage für Schiffsantrieb, Dr. Gustav Bauer. 
Hamburg, Mittelweg 82. 21. 5. 16. 

650. 26. 317935. — Einriehtuug zum Verriugern der Sichtbar- 
keit von Schiffen auf See, Emil Busch Akt.-Ges., Optische Indu- 
strie, Rathenow. ë. 8. 15. 

6A. 59. 303388 K“. — Einrichtuug zur Verhütung falscher 
Drehrichtung von Beiriebsmaschinen, insbesoudere von Schilfs- 
maschinen. Erich Kügler, Hamburg, Spitaler Sir. 11. 21. 5. 16. 

65f. 3. 317972, — Schiffspropeller. Max Becker, Rüstringen. 
12. 1. 18. 

(Mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Warschauer - Berlin.) 


Vereinsmitteilungen. 


Vereiu Deutscher Straßeubahu- und Klein- 
bahn-Verwaltungen, Berlin SW 11, Dessauer Str. 1. Der 
ausführliche Bericht über die Verhandlungen der außerordent- 
lichen Hauptversammlung am 27. Nov. wird baldigst im Sonder- 
druck erscheinen und den Verwaltungen zugeleitet werden. Teber 
die wichtigsten Punkte wird folgendes kurz mitgeteilt: 

Das Reichswirtschaftsmiuisterium hat auf Antrag des Vereins 
im Einvernelimen mit den zuständigen Zentralbehörden einen Ent- 
wurf über die schiedsgerichtliche Erhöhung der 
dureh Zustimmung- uder sonstige Verträge privater Art gebun- 
denen Belörderungspreise aufgestellt und wird ihn in 
nächster Zeit dem Reichsrat zur endgültigen Beschlußfassung zn- 
leiten. 

Das leichswirtschaftsmiuisterium hat in Anerkennung der 
Notlage. in der sich die Straßeuhnhnen hinsichtlich ihrer Vor- 
ordnung mit Rilleuschienen befinden, durch Ileranzichung 
zweier weiterer Walzwerke zur Erzeugung von Rillenschienen 
für die Erhöhung der Erzeugung gesorgt, die voraussichtlich zur 
Deckung (des dringendsten Belarfes ausreichen wird. Wegen der 
Verteilung auf die einzelnen Verwaltungen ergeht (demnächst ein 
besonderes Rundschreihen. i 

Die Dieustvorschrilten für die uebenbahuälmlichen Klein- 
bahnen werden zurzeit von den Mitgliedern des Ausschusses D 
iInrehgesehen und sullen dann gedruckt werden. 

Ueber die Vereinheitlichung der baulichen Anlagen und der 
Betriebsmittel wird fortlaufend im Vereinsorgan berichtet werden. 
(Vgl. 9. Heft vom 2%. 11. 19 „Balmmotoren“.) 

Herr Generaldirektor Dräger berichtete über die Tätigkeit und 
deu geplanten Ausbau der Organisation des Arbeitgeber- 
verbandes. Seine Auslührungen gipfelten unter einmütiger 
Zustimmung der Versammlung in der Betonung der Notwendigkeit 
des Zusummenschlusses aller Verwaltungen, «les Ausbaues der 
Organisation durch Verpflichtung eines hauptamtlich tätigen 
Verbandsdirekiors und. der erforderlichen Erweiterung der Büros. 

Die vorsitzenle Verwaltung legie anläßlich ihrer Kommunali- 
sierung den Vorsitz nieder, wunle aber mit Stimmenmehrheit wie- 
dergewählt, 

Den nächsten Puuki der Tagesorduung bildete ein Vortrag des 
Hern Dr.-Ing. Adler, Berlin, über „Die wirtschaft- 
liche Fahrgeschwindigkeit und Fahrweise bei 
Straßenbahnon“. Der Voriragende wies an Mand von Schau- 
bildern nach, daß durch geschicktes Fahren und Vergrößerung der 
Haltestellenabstände eine wesentliche Siromersparnis wnd 
Schonung der Motoren erzielt werden könne, 

Die Versammlung nahm folgende Neuwahlen vor: In den 
Ausschuß (© an Stelle des versiorbenen Herrn Baurat Otio ITerrn 


Vakehrstwchnik Nr. Li 


Direkior Hagemeyer, in den Ausschuß D au Stelle der Straßburger 
Straßenbahn-Gesellschaft die Wanner Hafenbaln und an Stelle der 
Bahn Krotoschin—Pleschen fur deu Fall ihres Aussrheilens aus 
dem Verein die Ruhr-Lippe-Rleinhahnen, 

Tu den Ausschuß E wurde an Stelle des aus den Diensten der 
Klektrischen Straßenhahn Barmen-Elherleld geschielenen ITerrn 
von Pirch Herr Direktor König-Elherfehl gewählt. 

Der Verein bittet seine Mitglieder um Auskunft, ob sie in 
ihren Betrieben Einrichtungen zur Reinigung von Unter- 
scstellen, Radschutzkasten, Achsbuchsen nsw. durch Abkochen 
besitzen und welche Erfahrungen sie gegebenenfalls mit ihnen ge- 
macht haben. Es ist zwar bekaunt, daß die Staatsbahn derartige 
Einrichtungen besitzt, dagegen scheinen sie sich bei den Straßen- 
und Kleinbahnen noch wenig eingeführt zu haben. 


Die Mützenuummern des Fahrpersonals In der 
ersten Zeit nach der Staatsumwälzuug hat sieh das Fahrpersonal 
verschiedener Verwaltungen geweigert, die durch $ 61 I der Bau- 
und Betriebsvorschriften für Straßeubalnen mit Maschinenbetrieh 
vorgescehriebeuen Mützennummeru zu tragen. Scit einigen Monaten 
sind Klagen in dieser Ilinsichi nicht mehr laut geworden. Ver- 
einzelt, ist sogar mitgeteilt worden, daß das Personal seinen nu- 
fänglichen Widerstand gegen das Anbringen der Milzennwunern 
aufgegeben hat in der richtigen Erkenninis, daß dies zur Aufrecht- 
erhaliung eines geordneten Fisenhahnbetriebes erforderlich ist. 
Diesen Standpunkt haben auch die zuständigen Ausachüsse des 
Vereins angenommen. Die Verwalluugen werden um eine kurze 
Darstellung der derzeitigen Sachlage gebeten, 


Personalnachrichten. 


Deutsches Reich. An Stelle des verstorbenen Ilerrn 
nuwal Ollo hat am 25. Nov, Herr Direktor IHagemeyor seine 
Titigkeit bei der Groen Berliner Straßenbahn anlgenoinman. 

Am 28. Nov. verschie das frühere Vorslanls- und spätere 
\ufsichtsratsmilglied (der Plektrizititswerk und Siraßeulmlın A.C. 
zu Königsberg, Herr Mugistratsbaurat a. D. Dr, Krieger. 


Baden. Das Stantsministerium hat beschlossen. den Buu- 
iuspektor bei der Genernliirektion der Slantseiseubnhnen Robert 
Fritz als Professor nu die Baugewerkschule in Karlsruhe zu 
versetzen. 

Der Geheime Rat Dr. Matthäus Haid, Früher ordeutl. Pro- 
fossor Für praktische Geometrie und höhere Geodäsie an der Tech- 
nischen lochschnle Karlsruhe, ist gestorben. 

Bayeru Der Vorstnml «der Werkstiitteniuspeklion 11 
Nitruberg Diroktionsrat Rudolf Koller isi in gleicher Dienst- 
eigenselaft als Vorstand an die Maselineninspektion TAndau 
nd der Vorsinud dev Baninspektion Neustadt n, d. Haardt Direk- 
tionsrat Leo Libertus in gleicher Diensteseigensehalt als Vor- 
stand an die Bauinspektion Ludwigshafen a. Rlıeiu in etntmäßiger 
Weiso berufen. 

Zu Dircktionsräten worlon au ihren bisherigen Diensiorton 
in etatmäßiger Woise befördert: die Eisenbahunssessoren David 
Raub der Eisenbahndirektion Nürnberg, Haus Braun der Bau- 
inspektion Eger, unter Berufung zum Vorstand (dieser Bauinspek- 
tion, TTermanın Roos der Bisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rh. 
Robert Vorhölzer ader Bisenhahndircktion Augsburg und Georg 
Völker der Eisenhalmmirektion Laulwigshafen a. Rhein, 

Der Assessor bei (der Bisenbahndirektion München Georg 
Haltor ist zum ordentlichen Professor der Iugenieurwissen- 
schalten in der Buningenieurahteilung der Teelnischen lToch- 
sellulo München in etuimäßiger Kigenschaft ernannt worden. 


Proußen. Der Regierungsbaumeister dos Maschinenbau- 
laches Erich Dürro ist zur Beschäftigung beim Risonbahn-Zen- 
tralami in Berlin im Stantseisenbahndienst einberufen. 

Der Regierungsbauführer des Bisenbahn- und Strnßenhbau- 
fuches Jobannes Baumann nus Landsberg a. d. Wartho ist zum 
Regierungsbanneister evnnnuni. 

Den Regierungsbauneistern Patiri in IMamnover und 
Schabik in Gleiwitz ist die uachgesuchie Enilassung aus dem 
Stanisdienste erteilt worden. 

Der Regierungsbaumeister des Eisonbahnbaufnches Dr.-Ing. 
Risch, biskor in Minden i. Wostf,, ist aus dem Sinatseisenbaln- 
dienst ausgeschieden, 

Der, Baumi Otto Frühling in Braunschweig und der Ro- 
gierungsbaumeisier Hugo Korsi in’ Braunschweig sind ge- 
storben, 


(Schluß des redaktionellen Teiles.) 


